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PLANY MODELARSKIE 


Odpowiadając na apel ini, Wiesława 
Schiera, zamieszczony w numerze 2/80 
„Skrzydlatej Polski”, redakcja nasza za¬ 
mierza pomóc modelarzom przez wy¬ 
dawanie miesięcznego płatnego dodatku 
do „Modelarza” z planami modeli re¬ 
dukcyjnych. Będą to plany w szczegóło¬ 
wym opracowaniu w po działkach przy¬ 
stosowanych do bezpośredniej budowy. 
Oprócz barwnej okładki I opisu do ze¬ 
szytów dodawane będą wkładki z wy¬ 
drukowanymi zdjęciami, które mogą byÓ 
pomocne przy budowle modeli. 

Plany wydawane będą z trzech dzie¬ 
dzin modelarstwa: lotniczego* szkutni¬ 
czego 1 kołowego* ukazując się co mie¬ 
siąc* 

Termin ukazania się pierwszego 
egzemplarza dodatku „Plany Modeli” 
Ł sposób jego nabycia podamy w jed¬ 
nym z następnych numerów'. 


WIADOMOŚCI ZE ZWIĄZKU RADZIECKIEGO 


DZIEŁA 

MIKO ŁAJ EW S KICH 
MODELARZY 

Ożywioną dział alność na 
odcinku modelarstwa okrę¬ 
towego przejawia Stacja 
Młodych Techników w Mi¬ 
kołaje wie — ZSRR. Mode¬ 
larze z tej Stacji biorą 
udział w różnych impre¬ 
zach krajowych i zagrani¬ 
cznych. Dwie spośród prac 
tych modelarzy, mianowi¬ 
cie — modele wykonane 
przez Misze Gopoczowa i 
Saszę Kirpiezenko — 
przedstawiaj ą zamieszczo¬ 
ne obok zdjęcia. 





MODELARZE 

CSR 

Dwaj najlepsi modelarze 
z Mistrzostw’ CSR w 1939 r* 
Milan Drążek (z lewej} zwy¬ 
cięzca w kategorii combat. 
Jiri Trnka (z prawej) zajął 
trzecie miejsce w akrobacji. 

Foto: O. Saffek 


MODELE HISTORYCZNE 


MIG-19 dźwiękowego „Mig-19". Au. 

W, „MAŁYM MODELARZU” torem planów Jest już zna¬ 
ny naszym czytelnikom 
Leszek Komuda z Warsza- 
I znów niespodzianka, W wy. 2e model ten warto 

numerze 2/80 „białego Mo- zbudować — nie trzeba agi- 

delarza” zamieszczone zo- tować. Kto nie wierzy, że 

staną plany modelu ra- jest ładny* niech spojrzy na 

dz lec kiego samolotu ponad- niżej zamieszczone zdjęcie. 


Ciekawe modele zbudował Tadeusz Wolberk z Ol¬ 
sztyna. Zbudnwanc modele można podzielić na dwie 
grupy* 

Do pierwszej należy zaliczyć modele obrazujące 
rozwój artylerii morskiej od maszyn starożytnych 
do artylerii rakietowej. 

Druga grupa to modele okrętów wojennych w ich 
historycznym rozwoju. Począwszy od rzymskiej „Trie¬ 
ry” z VI w t p.n.e. a skończywszy na amerykańskim 
okręcie podwodnym o napędzie atomowym „Alba- 
eore” t który zbudowany został w 1955 r. 



Na zdjęciu niżej: kol. T. Wolberk z modelarni arty¬ 
lerii* drugie zdjęcie na stronie 17* 
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KONFERENCJA CIAM W PARYŻU 


w dniach 24 — 25 października 1959 r. 


W dniach 24—25 października 1959 r. 
odbyło się kolejne posiedzenie komisji 
modelarstwa lotniczego (CIAM) przy 
F Al t Obradom przewodniczy! Albert 
Roussel. Delegaci reprezentowali nastę¬ 
pujące kraje: Francję, Hiszpanię, Szwaj¬ 
carię, Nową Zelandię, USA, Wielką Bry¬ 
tanię, Szwecję, Związek Radziecki, Cze- 
chosiowację, Węgry, NRF, Belgię, Wio¬ 
chy, Finlandię. Polskę i Holandię, Prze¬ 
dyskutowali oni szeroki program dzia¬ 
łania, co wpłynie zapewne dodatnio na 
organizowane w przyszłości międzynaro¬ 
dowe zawody. Osiągnięte rezultaty bę¬ 
dziemy się starali ująć w pewne grupy 
w zależności od klasy dyskutowanych za¬ 
wodów. W dalszej części tego sprawo¬ 
zdania podajemy kilka śmiałych propo¬ 
zycji, które zostały wysunięte. Jednak 
nic uzyskały aprobaty Zgromadzenia. 

MIĘDZYNARODOWY KALENDARZ 

Propozycję dotyczące zawodów w roku 
przyszłym zostały rozważone i przyjęte 
w takim brzmieniu, jak wykazuje za¬ 
mieszczoną poniżej tabela. Nowa Zelan¬ 
dia chciała również zorganizować zawody 
silnikowych modeli latających ki. mi¬ 
strzowskiej, ale w tajnym głosowaniu 
wybrano na ten cel zdecydowaną wię¬ 


MODELE NA UWIĘZI 

Wyłoniło się tu zagadnienie: podry¬ 
wać czy nie podrywać. Poczynając od 
l stycznia 1960 r* podrywanie będzie do¬ 
zwolone tylko jednorazowo i to wyłącz¬ 
nie po zatrzymaniu się silnika. Definicja 
podrywania mówi: Podrywanie nie może 
mieć miejsca gdy oś między ciałem pi¬ 
lota, Jarzmem i modelem tworzy linię 
prostą. Innymi słowy — jarzmo nie może 
prowadzić modelu. Dyskutowano również 
kształt jarzma. Zgodzono się przy tym, 
że długość ramienia jarzma nie powinna 
przekroczyć 4 cm* Wniosek ten, wysu¬ 
nięty przez W, Brytanię przyjęto jedno¬ 
głośnie, W związku z czym został odpo¬ 
wiednio uzupełniony $ 4, G, 4. 

Propozycję W. Brytanii, dotyczącą 
przyjęcia tabeli AMA odłożono do na¬ 
stępnego żebrania* Całkowity czas lotu 
przy akrobacji powiększono do 7 minut, 
wliczając w to również i czas startu ze 
względu na stosowane obecnie cxtra ma¬ 
nipulacje. 

Ustalono, że zbiorniki paliwa zespołu 
biorącego udział w zawodach mogą być 
kontrolowane w czasie trwania zawodów* 
Natomiast aparatura kontrolna nie może 
być zmieniana w tym czasie. 

Delegat USA przedstawi! do aprobaty 
jarzmo do sterowania jednolmkowego. 
W wyniku długiej dyskusji jarzmo to 
zaakceptowano (przy wstrzymującym się 
głosie Belgii), & 4, 6, 4, nie stosuje się 
do sterowania jednolinkowego. 

Uchwal ono, że członek zespół u może 
startować swoim własnym silnikiem 
i spełniać rolę mechanika tylko dla Jed¬ 


Data 

Rodzaj zawodów 

Kraj 

Miejscowość 

14 lutego 

AJ 2 Wakefield I silnikowe 

Finlandia 

Helsinki 

20 marca 

Latające skrzydła (bezogonowce) 

Holandia 


29 lip ca — 

Mistrzostwa Świata modeli rad tostero¬ 
wa nych 

Mistrzostwa Świata modeli silnikowych 
kl. mistrzowskiej 

Szwajcaria 

Zurych 

2 sierpnia 

W.Brytańia 

Cranfield 

13—14 sierp n. 

Puchar Europy 

NRF 

Hamburg 

15 sierpnia 

Puchar Hydro 

Jugosławia 

Split 

21 sierpnia 

Szybowce zboczowe, ster. magnet. 

NRF 

Bawaria 

26—27 sierpn. 

Zawody mod. szybów, i wyścig zespoło¬ 
wy (Team Rac Ing) 

Jugosławia 


8—12 września 

Mistrzostwa Świata modeli na uwięzi 

Węgry 

Budapeszt 

18 września 

Miedzy nar. zawody modeli siln. kl. 
mistrz. 

Holandia 



kszością głosów Cronfleld w Anglii. Wę¬ 
gry pragnęły organizować regularne za¬ 
wody modeli na uwięzi i mikromodeli, 
zadeklarowały gotowość urządzania u sie¬ 
bie co 3 lata, gdyby nikt Inny nie 
chciał tego się podjąć. Propozycję tę 
przyjęto 10 głosami* 

ORGANIZACJA ZAWODÓW 
MIĘDZYNARODOWYCH 

W dyskusji przedstawiciel W, Brytanii 
podkreślał zalety przeprowadzanych co 
roku zawodów. Poparli go delegaci USA, 
N* Zelandii I NRF, Szwajcaria wypo¬ 
wiedziała się za olimpiadą modeli lata¬ 
jących, organizowaną co 4—5 lat* Poparła 
ją Belgia. Zw* Radziecki l Węgry opo¬ 
wiedziały się za systemem obecnym. 
Hiszpania t poparta przez USA, sugerowała, 
by sprawę tę skierować do rozpatrzenia 
przez podkomisję. Sugestię tę przyjęto 
i utworzono podkomisję, do której weszły 
W. Brytania (H. Nichols jako przewod¬ 
niczący), Węgry (R, Beck), NRF (H* 
Meler), Włochy (S. Barthel), Zw. Radź. 
(Jeszcze nie wyznaczony). 

Pierwsze spotkanie odbędzie się w br. 
po otrzymaniu od państwowych klubów 
kwestionariuszy przedstawiających ich 
poglądy. 

Organizacja ostatnich Mistrzostw Świa¬ 
ta w Europie została ostro skrytykowa¬ 
na przez Kanadę. 


nego spośród członków swego zespołu, 
(4,9,11) Hiszpania zaproponowała (4-10,3 
sub. § 5) by każdy chronometrażysta 
uczestniczący w zespole biorącym udział 
w zawodach, posiadał odpowiedni tacho¬ 
metr. Propozycję tę przyjęto bez sprze¬ 
ciwu. 

Szwedzka poprawka do 4.10.2. dotycząca 
okręgów zajmowanych przez zespoły oraz 
ustalająca długość promieni centrum 
1 okręgów lotu w zawodach zespołowych 
na s m 1 19 m T została przyjęta 11 glo¬ 
sami przeciw dwóm. Wprawdzie Włosi 
stwierdzili, że model biorący udział w wy¬ 
ścigu zespołowym posiada pizy 700 G. 
ciężaru 58,33 G obciążenia na decymetr 
kwadratowy, a tymczasem §1,3, 3. zezwa* 
Ja na obciążenie 100 G rui 1 dm ; dla 
klasy szybkości (C/D,). Mimo to przyjęto, 
że maksimum obciążenia dla modeli C/L 
ma wynosić 100 G na 1 dm2* Również 
Włosi zaproponowali, by mechanikowi 
wolno było wejść na teren koła, zajmo¬ 
wanego przez zespół zawodników w celu 
zabrania modelu, który został uszkodzony. 
Mą to uczynić pod nadzorem kierownika 
trasy. 

Wniosek został obalony ll głosami 
przeciw czterem. 

Na wniosek Wielkiej Brytanii posta¬ 
nowiono przyznać 3 minuty na start. 

Uregulowano też zakres funkcji kie¬ 
rownika zespołu przez zmianę § 2. 2* 4. 
W sposób następujący: 

„Kierownik zespołu może odprowadzić 
zawodnika do miejsca startu, ale nie ma 


prawa pomagać w zapuszczaniu lub re¬ 
gulowaniu silnika modelu". (Identyczne 
przepisy stasuje się również do C/L i 
R/C). 

Jeśli chodzi o organizację lotów to pro¬ 
ponowano następujące zmiany: 

Wczesny start — przyjęto jednogłośnie 
Ustalenie maksimum 

czasu w ciągu dnia “ odrzucono 
10 lotów odrzucono 


7 lotów odrzucono 

5 lotów przyjęto 

A zatem przyjęto S lotów z wczesnym 
startem. 


Samą organizacja lotów została zakwe¬ 
stionowaną przez Nową Zelandię l Fin¬ 
landię* Zaproponowano mianowicie, by 
po ukończeniu 5 kół przeprowadzać 
2-minutowe loty aż do chwili, gdy na 
iptocu pozostanie jeden zawodnik. Pro¬ 
pozycję tę przyjęto 12 głosami przeciw 4 . 

Z w. Radź. zaproponował zaopatrzyć 
ehronometrażystów w lometkL połowę. 
Wniosek odrzucono 8 glosami przeciw 6* 


Wybory władz 

Albert Roussel został ponownie wybra¬ 
ny prezesem* a H* J* Meler wicepreze¬ 
sem. Sekretarzem został p. Bienvenu. 

WNIOSKI, 

KTÓRYCH NIE ROZPATRZONO 


Pewne sprawy wycofano z porządku 
dziennego, by przedyskutować w mniej¬ 
szym gronie. Znalazła się wśród nich 
sprawą manewrów lądowania przy zdal¬ 
nym kierowaniu modeli. Dr. Good i Gli¬ 
nian zabierali głos w sprawie punktowa¬ 
nia: a) zbliżania* b) elegancji, c) precyzji* 
W. Brytania stała na stanowisku punkto¬ 
wania liczbą 0, jeżeli model ląduje poza 
kołem, większość obecnych wypowie¬ 
działa się jednak przeciw temu, w tej 
sy tuacj 1 proponuj ąc: 

1* Propozycje włoskie przesunięto do 
następnego zebrania, ponieważ dotyczy¬ 
ły one charakterystyki modelu* 

Modele na uwięzi 

Przy zawodach zespołów średnica kręgu 
ma być zwiększona — do 20 m. Natomiast 
średnica przynajmniej do 0,30 mm dla 
2 linek i do 0,40 mm dla jednej linki 
dla pojedynczego drutu przy modelach 
szy bk ości owy ch. 

Loty wolne 

Maksymalny czas lotu ograniczyć do 
2 minut. Szósty lot ma być wykona¬ 
ny z modelem t obciążonym dodatkowymi 
balastem. Szybowce — 600 G Wakefieldy 
— 280 G t modele silnikowe — LOGO G. 

Proponowane charakterystyk t modeli 
poszczególnych kategorii przedstawiają 
się następująco: 

Szybowce 

Całkowita powierzchnia 25 dm) maks. 
Ciężar 700 G mfn* 

Długość holu 60 m maks. 

Modele silnikowe 


Maks. pojemność skokowa 2,5 cm* 

Czas pracy silnika IG sek. 

Ciężar 350 G na każdy cm 1 poj. skok* 
cylindra 

Obciążenie skrzydła 26 G na każdy dm* 

Modele z napędem gumowym ' 

Powierzchnia 17—19 dm 1 

Ciężar 3ÓG G min. 

Ciężar nasmarowanej gumy 30 C 

Wnioski powyższe mają być rozesłane 
aeroklubom celem wzięcia Ich pod roz¬ 
wagę. Zw; Radziecki sugeruje połączenie 
zawodów europejskich i światowych. 
Sprawą ta zostanie przedyskutowana 
przez podkomisję. 

z Aeromodeller — January 1960 
TŁUMACZYŁ: M* ZYCKI 
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Opracował inż. W Schier 


latające modele odrzutowców 


Wyjątek z iłowej książki W. Schicra, którą autor przygotowuje do druku dla Wydawnictw 
Komunikacyjnych. Książka obejmuje całokształt zagadnień, związanych z budową latających 
miniaturowych samolotów. Zanim jednak ukaże się ona w druku udostępniamy czytelnikom 
naszego pisma jetlcn z fragmentów' dotyczący nieznanej u nas dziedziny modelarstwa — na¬ 
pędu „tunelowego”. 

Mamy nadzieję, że opublikowane materiały pozwolą już obecnie niektórym modelarzom 
na rozpoczęcie budowy rcdukcyjno-latającycn modeli samolotów odrzutowych, 

REDAKCJA 


Odrzutowy napęd modeli i budowa mi¬ 
niaturowych odrzutowców, to dziedzina 
niezmiernie atrakcyjna. Co więcej, atrak¬ 
cyjność ta rośnie bardzo szybko w mia¬ 
rę Jak napęd odrzutowy wypiera Inne 
rodzaje napędu również i w dużym 
lotnictwie. Wielu modelarzy — entuzja¬ 
stów pracuje już w tej dziedzinie od lat. 

Początkowo usiłowano naśladować ro¬ 
związania stosowane w lotnictwie. Poja¬ 
wiły się więc modelarskie sil niki tur¬ 
boodrzutowe, bardzo skomplikowane 
i trudne w budowie, a przy tym nie¬ 
zbyt pewne w działaniu. Na amatorską 
budowę takich silników mogły sobie 
pi zwalić tylko Jednostki, natomiast pro¬ 
dukcja masowa byłaby nieopłacalna. 
Próbowano także zastosować sil niki stru¬ 
mieniowe, ale i one pomimo swojej pro¬ 
stoty okazały się niezdatne do napędu 
modeli. Nie dawały ciągu na postoju, 
natomiast w czasie lotu ciąg byl nie¬ 
wielki a zużycie paliwa olbrzymie* Rów¬ 
nież silniki pulsacyjne, tak popularne je¬ 
śli chodzi o modele zawodnicze nie 
znalazły wielkiego zastosowania do mo¬ 
deli redukcyjno-iatających. Ich ciąg jest 
zbyt wielki, istnieje niebezpieczeństwo 
pożaru, a ponadto robią oitc niepotrzeb¬ 
ny hałas. Czyniono też próby z silni¬ 
kami. rakietowymi *Te mogą być jednak 
bardzo niebezpieczne w wykonaniu ama¬ 
torskim, a fabrycznie produkowane na 
paliwo stałe, choć popularne zagranicą — 
u nas są nieosiągalne. Dają one krótko¬ 
trwały ciąg 1 do utrzymania dłuższego 
lotu nie nadają się. 

Zrealizowano wreszcie z pomyślnym 
rezultatem napęd miniaturowych odrzu¬ 
towców^ stosując normalny, tłokowy, sil¬ 
nik modelarski napędzający zwykłe śmi¬ 
gło* Ten rodzaj napędu nie nadawał się 


jednak do wszystkich modeli a poza 
lym miał tę wadę, że psuł sylwetkę 
modelu. 

Poszukiwania poszły więc w innym 
kierunku* 

W wyniku ich powstał nowy rodzaj 
napędu a wraz z nim — nowy dział 
modelarstwa: Modele samolotów odrzu¬ 
towych o napędzie tunelowym, 

(dop, autora) 

MODELE SAMOLOTÓW ODRZUTOWYCH 
O NAPĘDZIE TUNELOWYM 

Nowy napęd jest niewątpliwie najbar¬ 
dziej „odrzutowym" spośród wszystkich 
rodzajów napędu stosowanych w mo¬ 
delarstwie* Pozwala on na zbudowanie 
modelu posiadającego niczym nic skażo¬ 
ną sylwetkę oraz uzyskanie szybkiego, 
statecznego lotu. 

Prostota zasady działania oraz możli¬ 
wość wykonania pracy we własnym za¬ 
kresie, to najważniejsze zalety tego na¬ 
pędu. 

Schemat podany na rys. 1 wyjaśnia 
istotę urządzenia wkomponowanego w 
sylwetkę 

Jest to jakby odmiana napędu śmi¬ 
głowego. Źródło mocy stanowi normalny 
silnik modelarski (1), Różnica polega na 
tym, że zamiast zwykiego śmigła, o du¬ 
żej średnicy, zastosowano turbinkę — 
wentylator ( 2 ), o znacznie mniejszej 
średnicy i wielkiej ilości łopatek. Na 
fotografii (rys. 2) widzimy silnik z tur¬ 
binką, która posiada 12 łopatek na ob¬ 
wodzie. zastosowanie dużej ilości ma¬ 
łych, szerokich łopatek zamiast dwu 
lub trzech smukłych łopatek zwyczaj¬ 
nego śmigła pozwoliło na przeszło dwu¬ 
krotne zmniejszenie średnicy śmigła — 
turbinki* Na przykład dla silnika o po- 



Rys. 2 


jemności 2,5 cm3 średnica zwyczajnego 
śmigła wynosi około 250 mm, zaś śred¬ 
nica turbinki tylko — 100—U5 mm. Dzię¬ 
ki temu cala turbinka niewiele wystaje 
ponad cylinder silnika i razem z nim 
może być umieszczona wewnątrz kadłu¬ 
ba, który spełnia rolę tunelu (3), Obra¬ 
cająca się wewnątrz kadłuba turbinka 
zasysa powietrze poprzez wlot (4), na¬ 
daje mu znaczną prędkość, a następnie 
poprzez otwór dyszy wylotowej (5) wy¬ 
pycha je na zewnątrz. 

Różnicę pomiędzy napędem śmigłowym 
a tunelowym ilustruje rys. 3. W pierw¬ 
szym przypadku duża średnica I mała 
prędkość powietrza za śmigłem — rys. 3, 
a w drugim mała średnica i duża pręd¬ 
kość powietrza tłoczonego przez tur¬ 
binkę — rys. 3b. W obu przypadkach 
rezultatem jest ciąg. Mamy więc źródło 
napędu, chociaż mniej doskonałe od 
Śmigla, jednak świetnie nadające się do 
redukcyjno-iatających modeli odrzutow¬ 
ców, szczególnie w wersji swobodnie la¬ 
tającej, dla której tak trudno było zna¬ 
leźć inny sposób napędu* Wprawdzie na¬ 
pęd tunelowy został stosunkowo niedaw¬ 
no zastosowany po raz pierwszy, zdążył 
już jednak zdobyć sobie wielką popu¬ 
larność. Złożyło się na to wicie jego 
zalet. 

Oto one — w skrócie: 

1. Małe rozmiary, umożliwiające budowę 
niedużych modeli 

2, Wystarczający ciąg 

3. Małe siły pochylające model na skrzy¬ 
dło (reakcja od silnika) w przeci¬ 
wieństwie do zwyczajnego napędu 
śmigłowego. Przy napędzie śmigło¬ 
wym cała siła niezbędna do obra¬ 
cania śmigła, przenosi się poprzez 
obudowę silnika w postać: reakcji na 
model zakłócając znacznie stateczność. 
Z tego powodu modele o napędzie 
śmigłowym muszą być bardzo duże* 
Przy napędzie tunelowym reakcja sil¬ 
nika oczywiście istnieje, jest ona je¬ 
dnak kasowana przez działania stru¬ 
mienia powietrza poza turbinę, na 
nieruchome łopatki kierujące (6). Stru¬ 
mień powietrza początkowo skręcony 
w kierunku obrotów turbiny zostaje 
przez łopatki kierownicze wyprosto¬ 
wany i daje siłę skierowaną w kie¬ 
runku przeciwnym do działania reak¬ 
cji silnika. Resztę dopełnia tarcie po¬ 
wietrza o ściany tunelu, tak że w mo¬ 
mencie opuszczania dyszy wylotowe; 
strumień powietrza biegnie prosto 
i w rezultacie nie ma sił przechyla¬ 
jących model na skrzydło, względnie 

są one bardzo małe. 

Ta niezwykle korzystna cecha na¬ 
pędu tunelowego pozwala budować 
małe modele, nawet o układzie „Del¬ 
ty", które zdolne są latać z dużą 
prędkością i to w locie swobodnym. 
Dzięki temu zwiększa się znacznie 
efekt lotu I złudzenie podobieństwa. 
Modele o napędzie tunelowym po¬ 
trafią wzbijać się szybko i pod du¬ 
żym kątem, osiągając znaczne wy¬ 
sokości. 

4, Zastosowanie typowego silnika mode¬ 
larskiego to też duża zaieta. Ukryty 
wewnątrz kadłuba silnik nie czyni 
wielkiego hałasu, model nadlatuje 
prawie bezszelestnie. Z rozruchem też 
nie ma wielkiego kłopotu, ponieważ 
można to zrobić za pomocą sznurka 
nawiniętego na rolkę, która znajduje 
ślę przed turbiną. W tym celu w ka- 
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Fabrycznie produkowane turbinki dla napędu 
tunelowego są sprzedawane zagranicą w sklepach 
modelarskich. 


dłubie znajduje się odchylona klapa, 
umożliwiająca dostęp do turbiny i sil¬ 
nika. 

Oczywiście są i wady tego napędu 
sprowadzające się do trudności wyko¬ 
nania odpowiednio lekkiego i mocne¬ 
go kadłuba i trudności wykonania 
turbinki, Można je jednakże łatwo po¬ 
konać przy odrobinie cierpliwości. 
Trzeba wyjaśnić jeszcze jedną mo¬ 
żliwą wątpliwość. Mianowicie: niektó¬ 
rzy modelarze sądzą, że w . napędzie 
tunelowym ukryta test jakaś wielka 
tajemnica, że wewnątrz modelu znaj¬ 
dują się specjalne dysze, które po¬ 
wodują odrzut i sprawiają, że model 
dobrze lata. Otóż rzeczy tych nie ma. 
Model tunelowy, to po prostu lata¬ 
jący odkurzacz —■ z przodu ssie, z ty¬ 
łu dmucha. Żadne przemyślne dysze 
nie pomogą mu w locie, a wręcz prze¬ 
ciwnie. spowodują dodatkowy onór 
w przepływie powietrza i ciąg będzie 
mniejszy. Przy napędzie tunelowym 
obowiązuje więc zasada: jak najmniej 
oporów w tunelu, jak największe ot¬ 
wory wlotowe i wylotowe, tunel jak 
najkrótszy. 

PROJEKTOWANIE MODELI 
TUNELOWYCH 

Wybór odpowiedniego samolotu 

Zwracamy uwagę na dwa zasadnicze 
momenty — przydatność samolotu od¬ 
rzutowego do zastosowania „tunelowego" 


napędu oraz stateczność przy¬ 
szłego modelu w locie. 

Poprzednio wspomnieliśmy, 
że gwarancją uzyskania du¬ 
żego ciągu jest możliwie nie¬ 
wielki opór przepływu powie¬ 
trza wewnątrz tunelu, W 
związku z tym samolot nada¬ 
jący się na model tunelowy 
powinien odznaczać się nastę¬ 
pującymi cechami: 

1, Prosty przepływ powietrza 

— wlot umieszczony na 
wprost wylotu, („MIG-la” 

„SABRE", „MYSTERE" itp> 

— rys. 4a. Wszelkie zmiany 
w kierunku przepływu na 
przykład przy wlotach u 
nasady skrzydeł, powodują 
straty — rys, 4b. 

2. Jak największa powierzch¬ 

nia wlotu i wylotu w sto¬ 
sunku do maksymalnego 
przekroju kadłuba, który 

również powinien być mo¬ 
żliwie duży, ze względu na 
średnicę turbiny*). Pożąda¬ 
ne jest* aby powierzchnie 
wlotu i wylotu równe były 
mniej więcej powierzchni 
łopatek turbiny. Daje 

to około połowy powierzchni prze¬ 

kroju turbiny, czyli około 0,7 ma¬ 
ksymalnej średnicy kadłuba. Średni¬ 


ca wylotu może być nieco mniejsza. 
Zbyt małe przekroje otworów wiolo* 
wych i wylotowych mogą być powo¬ 
dem znacznych strat. 

3. Możliwie jak najmniejsza odległość 
pomiędzy wlotem a wylotem, im 
krótsza droga przepływu powietrza 
wewnątrz modelu, tym mniejsze opo¬ 
ry przepływu i większy ciąg. Pod 
tym względem układ pokazany na 
rys. 5 wydaje się korzystniejszym, od 
układu „MlG-a ł \ 

W przypadku, kiedy samolot posiada 
względnie duży wylot powietrza, a ma- 
ły i n iekoczystnie u mieszozon y wlot* 
można sobie poradzić wykorzystując 
wszystkie możliwe otwory {nawet stwo- 
rzone sztucznie) dla ułatwienia przepły¬ 
wu pciwietrza. Rys, 6 ilustruje, jak 
wybrnięto z podobnego kłopotu przy 
modelu samolotu „CO GIT AR", Samolot 
ten posiada niewielkie wloty u nasady 
skrzydeł. Do dodatkowego zassania wy¬ 
korzystano otwór w osłonie kabiny 
(brak szyby czołowej) oraz cały szereg 
małych otworów u spodu nosa kadłuba* 
imitujących niejako otwory broni po¬ 
kładowej. 

Ze względu na stateczność przyszłego 
modelu wybrany samolot powinien po¬ 
siadać: 

1. Możliwie dużą powierzchnię i rozpię¬ 
tość skrzydeł w stosunku do rozmia¬ 
rów kadłuba. Jest to również koniecz¬ 
ne dla uzyskania umiarkowanego ob¬ 
ciążenia powierzchni nośnej a co za 
tym idzie* zbyt wielkiej prędkości 
lotu. Przy dużych kadłubach i ma¬ 
łych skrzydłach przeważa ciężar ka¬ 
dłuba, a uzyskanie właściwego obcią¬ 
żenia powierzchni jest bardzo trudne. 

2. Niezbyt ostre zakończenie skrzydeł. 
WąsMe końce płatów żle pracują 
w warunkach modelarskich 

3. Układ średnioplata lub gómoplata 
możliwie bez ujemnego wzniosu, któ¬ 
ry przy modelu swobodnie latającym 
nie może być stosowany* Układ śred¬ 
nioplata j est dodatkowo korzystny, 
ze względów konstrukcyjnych {mo¬ 
żliwość wspólnego zamocowania dla 
silnika i skrzydła). 

4* Przy modelach o układzie normalnym 
pożądane jest oczywiście, aby statecz¬ 
nik poziomy był jak największy. Do¬ 
tyczy to szczególnie . samolotów* któ¬ 
re nie posiadają dużego stosu skrzy¬ 
dła. Na rys, 7 nakreślono dwie syl¬ 
wetki samolotów, mianowicie korzy¬ 
stną, ze względu na stateczność (linia 
gruba) oraz niekorzystną {linia cien¬ 
ka). 

(c.d*n,) 

* Zagadnienie to zostanie szcsególoruo 
omÓLcione przy oKr Olaniu rozmiarów 

modelu. 
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Profil MVA-342, jest Jednym z najbardziej udanych 
orofili opracowywanych przez Instytut Modelarski w G5t- 
tingen. Znajduje on zastosowanie głównie do modeli 
szybowców i do modeli z napadem gumowym, rzadziej 
do modeli silnikowych. Przy prawidłowym ustaleniu ką¬ 
tów zaklinowania po s iada ten pro fil doskonałe właś ci- 
wości a e rody nami czne, zachowując je również i przy 
większym obciążeniu jednostkowym powierzchni nośnej. 
Zalecany kąt zaklinowania 5—G°* przy czym mniejsza 
wartość odnosi się do modeli szybowców kat, A2, więk¬ 
sza natomiast do modeli z napędem gumowym. Jak 
wszystkie profile z dużym ugięciem szkieletowej, wyma¬ 
ga on znacznej powierzchni statecznika poziomego, w ce¬ 
lu zabezpieczenia dostatecznej stateczności podłużnej, 
W przypadku zastosowania do płata profilu MVA-342 # 
do stateczników" poziomych doskonale nadaje się profil 
Clark Y ścieniony na grubość 10 wyg. 

Następny profil Gó-483 znajduje zastosowanie do modeli 
szybowców" zarówno klasy A3 jak i A2, najczęściej 
jednak z modyfikacją tylnej dolnej części obrysu I po¬ 
grubieniem samej krawędzi spływu. 

Profil G5-491 jest stosowany na zakończenie piatów 
przy zwichrzeniu aerodynamicznym, jak również do mo¬ 
deli specjalnych jak np, „latające talerze" oraz do szkol¬ 
ny ch modeli b ezogonowy ch szybowców* 

Profil MVA-3ł4 stosow T any jest również do modeli bez- 
ogonowych zarów r no szkolnych jak i wyczynowych — 
silnikowych, przy czym głębokość piata winna być nie 
mniejsza jak 200 mm, N- 


Obsada śmigła 
do modeli 
„WAKEFJELD" 


Konstr. M. Rohleny, CSR 


Czechosłowacki wyczyno¬ 
wiec M„ Robiona z Pragi 
opracował ciekawe rozwą- 
zanic oibsady śmigła do 
modeli z napędem gumo¬ 
wym „Wakefield”, którą z 
powodzeniem stosuje do 
swoich modeli wyczyno¬ 
wych. 

Stalowa tulejka (11 śred¬ 
nicy zewnętrznej 4,p mm z 
otworem 0 3,2 mm, posia¬ 
da pierścień oporowy sprę¬ 
żyny (można pierścień o- 
porowy przy Lutować twar¬ 
dym lutem; lutowanie cyną 
może okazać się zbyt sła¬ 
be), Sprężyna (4) wykona¬ 
na jest z drutu stalowego 
0 0,3 mm, 0 zewn* — 8 
mm, czynnych 5—6 zwo¬ 
jów, Drugi koniec sprężyny 
opiera się na duraiowym 
pierścieniu oporowym (5), 
jego mniejsza część walco¬ 
wa posiada taką długość 
by przy pełnym naciągu 
gumy nie nastąpiło zablo¬ 
kowanie sprężyny — pierś¬ 
cienie oporowe stykają elę. 
Oporowe łożysko kulkowe 
posfada 6 kulek 0 1,75 

mm, osadzonych w brązo- 
w ym lub durałow ym ,p ier ś- 
cieniu. iRierścienle toczne 
(7) wykonane są ze stali 1 
hartowane a następnie na¬ 
leży starannie wygładzić 
strony, po których toczą 
się kulki. Stalowa tulejka 
jest osadzona w dwóch ło¬ 
żyskach ślizgowych — brą¬ 
zowych. Przednie (2) j est 
osadzono bezpośrednio w 
części przedniej grzybka 
kadłuba, natomiast tylne 
(3) osadzone w tylnej 
ściance sklejkowej grzybka 
(11), która jest jednocześ¬ 
nie oporem łożyska kulko¬ 
wego osiowego. Obydwa 
łożyska brązowe mają 
ścianki pracujące grubości 
2 mm, co zabezpiecza przed 
nadmiernym tarciem w 
przypadku nieznacznej nie¬ 
dokładności w wykonaniu, 

(Łożyska mogą być wy¬ 
konane również z tworzyw 
sztucznych np. steeloau 
Itp). Obsada łopatek śmig¬ 


ła jest wykonana z dwóch 
drutów (8), o średnicy J.5 
mm (drut „fortepianowy”) 
osadzonych w tulejce. War¬ 
kocz gumowy zakończony * 

tzw. szpulką (13) jest za¬ 
wieszony na drutach stalo¬ 
wych poprzez dwalową 
rurkę (14) o średnicy G/4 
mm. W rurce są wykona¬ 
ne otwory przelotowe 0 
1,6 mm. Podobny sposób » 

zawieszania gumy stosuje 
znany włoski wyczynowiec 
G. Fea, 

Zaletą tego sposobu jest 
możliwość szybkiej wy¬ 
miany gumy, oraz osio- 
WiOść l pewność zawiesze¬ 
nia. 

Druty są scalone owinię¬ 
ciem cienkim drutem mo¬ 
siężnym (miedzianym) i lu¬ 
towaniem. Podobnie zamo¬ 
cowany Jest „hamulec” (9), 
wykonany z drutu stalo¬ 
wego 0 1,5 urn, i wystaje 
z jednej strony o kilka mi¬ 
limetrów, dzięki czemu 
p rzy wy krę cantu et ę gu¬ 
my zatrzymuje się w sta¬ 
łym położeniu — oparty o 
wkręt hamulca ( 10 ). 

- W łopatkach śmigła osa- 
dzone ' są' tulejki gwtnto- 
wane (15), (gwint M4), o- 
twór tulejki należy paso¬ 
wać obrotowo—luźno z dru¬ 
tem obsady (3). 

Po zamontowaniu na za¬ 
kończeniu drutu, należy 
przylutować małe podkład¬ 
ki (16). Łopatki balsowe (19) 
posiadają wzmocnienie o- 
t ustronne ze sklejki ( 18 ), 

Kołek oporowy (17) wyko¬ 
nany jest z barobusu, 'ub 
duralu. 

Zastosowanie podkładki 
(16) o średnicy poniżej 3 
mm pozwoli na wymianę 
łopatek śmigła bez rozlnto- 
wywaraia końcówkii „ Mą. to 
poważną zaletę przy ko¬ 
nieczności szybkiej wymia¬ 
ny łopatki w przypadku 
uszkodzenia Jej w czasie 
startu na zawodach. 

Pozostałe szczegóły uwi¬ 
docznione są na rysunku. 

Wg. Letecky Modeter 9/1959 
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Model z napędem 
silnikowym 

k/asy mistrzowskiej 


konstr: T. PELCZARSKI 

KROSNO 
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Konsfrukc/a 
pływaków 



Model zbudowałem na eliminacje 
„Hydro” kategorii, która odbyła 
się w Daj tka ch pod Olsztynem. Za¬ 
jąłem tam 4-te miejsce czterema lo¬ 
tami, Wykonanie piątego lotu unie¬ 
możliwiło mi zalanie wodą samo- 
wyzwał acza. 

Charakterystyka modelu: 

Powierzchnia piata 27,55 dm 2 
powierzchnia stat. poz. 10,00 dm 2 
wydłużenie płata 7,50 
wydłużenie stat. poz. 5,10 
ciężar płata 200 G. 
ciężar stat. poz. z pływakami 85 G, 
ciężar kadłuba z silnikiem i pły¬ 
wakiem 510 G 
silnik Schlosser 2,5 cm 3 
śmigło 0 230/100 
profil płata MVA 301 
profil stat. poz. Clark Y-8% 
obciążenie pow. nośnej 21,2 G/dm 2 

Opis konstrukcji 

Kadłub wykonany jest w formie 
belki z wklejoną wieżyczką. Belka 
sklejona jest z listew sosnowych 
wyikrzy żowanyc h wewnątrz listew¬ 
kami balsowymi i oklejonych bal¬ 


sowymi okładzinami. Wieżyczka 
wykonana jest ze sklejki 4 mm. 
Podstawa (wieżyczki d jej części 
przy skrzydłowej oprofilowane są 
drzewem lipowym. Jaworowe łoże 
silnika przyklejone jest do belki 
na styk. Silnik przykręcany śruba¬ 
mi, za nim umocowany jest zbiorni¬ 
czek z tJ plexi”, a na wieżyczce przy¬ 
kręcony jest samowyzwalacz ogra¬ 
niczający czas pracy silnika przez 
przekręcanie kurka na dopływie pa¬ 
liwa, oraz uruchamiający ster kie¬ 
runkowy. Śruby mocujące silnik, 
równocześnie mocują golenie pły¬ 
waka z drutu stalowego 0 3 mm. 

Pływak główny wykonany jest 
całkowicie ż balsy i przymocowany 
do goleni przy pomocy rurki. Jedy¬ 
nie dolna strona pływaka okle¬ 
jona jest dla ochrony sklejką 
0,6 mm. 

Statecznik kierunkowy ze sterem 
napędzanym od samowyzwalacza,, 
wykonany jest z balsy i naklejony 
na belce kadłuba. 

Skrzydło dzielone, konstrukcji 
klasycznej, wykonane jest z balsy 
i sosny. Balsy użyto na listwy na¬ 
tarcia, spływu oraz żeberka. Dwa 


dźwigary sosnowce rozmieszczone 
jeden nad drugim. Między dźwiga¬ 
rami mieści się skrzynka na dura- 
lowy dźwigarek łączący oba skrzy¬ 
dła. Skrzydła pokryte są papierem 
„modelspan” i kilkakrotnie cellono- 
wane, Skrzydło do kadłuba przy¬ 
pięte jest gumkami. 

Statecznik poziomy posiada głów¬ 
ny dźwigar sosnowy, a listwy na¬ 
tarcia i spływu oraz dźwigar i że¬ 
berka balsowe. Pokryty jest papie¬ 
rem „modelspan” i kilkakrotnie 
cellonowany, Do kadłuba zamoco¬ 
wany jest obrotowo na sworzniu 
z drutu 0 3 mm przechodzącym 
przez dwie dźwignie przymitowane 
do środkowych żeber statecznika. 
Dźwignie napięte są gumką. 

Pływaki przymocowane są na 
śrubkach do wystających ze state¬ 
cznika uchwytów sklejkowych. 
Uwaga: Model ten posiada szereg 
usterek, które wyłoniły się w czasie 
startów, a które chcę ujawnić, aby 
zwrócić uwagę tym, którzy chcą 
budować podobne modele. 

1. Pływak jest za mało wysunięty 
do przodu, co utrudnia start z wo¬ 
dy. Wysunięcie pływaka do przodu 
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MODEL SZYBOWCA KL A-2 

TJ-27 

KONSTRUKCJI TADEUSZA JURCZYKA 


(ponad połowa pływaka przed pła¬ 
szczyzną śmigła) zwiększa moment 
wyporowy pływaka względem środ¬ 
ka ciężkości, przeciwny momentowi 
siły ciągu względem pływaka, który 
stara się zanurzyć przód kadłuba. 

2. Zamocowanie pływaków tyl¬ 
nych na śrubkach okazało się za 
słabe 1 niepraktyczne. Dobrze jest 
przykleić cel łonem oba pływaki bez¬ 
pośrednio do statecznika poziomego. 

3. Stosowanie determalazatora wy¬ 
zwalanego lontem jest w takim 
układzie bezcelowe, lont macza się 
w wodzie, a modele i tak nie uoie- 
kają. 

4. Ważnym jest wodoszczelne za¬ 
mocowanie sarnowy zwalacza. Jego 
zamoczenie (z czym należy się za¬ 
wsze liczyć) powoduje błędne wyłą¬ 
czanie, a w konsekwencji przepał. 

TADEUSZ PELCZARSKI 
Krosno 


O ŚRUBACH 
DO MODELI 
ŚLIZGÓW 

Moc śruby modelu okrętu lub ślizgu 
określa się iloczynem powstającej na 
niej w kierunku ruchu Siły ciągu i szyb¬ 
kości. Wraz ze wzrostem szybkości, wiel¬ 
kość siły ciągu zmniejsza się, przy czym 
wzrasta całkowity opór modelu. W wy¬ 
padku, gdy obie siły, a więc i ciągu 
i oporu są Jednakowe, model będzie 
miał stałą szybkość. 

Otrzymana na wale moc silnika, dzięki 
oporom Łożysk i przegubów, spada śred¬ 
nio w miejscu mocowania śruby o 5 do 
U>%, ponieważ sprawność stosowanych 
w ślizgu wałów wynosi mniej więcej 
90 do 95%. Tę otrzymaną na wale śrubo¬ 
wym, w miejscu mocowania śruby, zre¬ 
dukowaną moc śruba zamienia na moc 
ściśle związaną z szybkością ślizgu 
1 wielkością siły ciągu. Zmiana ta nigdy 
jednak nie następuje ze sprawnością 
równą 100%, to znaczy otrzymana moc, 
stanowiąca jako iloczyn siły ciągu 
1 szybkości, jest zawsze mniejsza aniżeli 
moc na wale, występująca w miejscu 
mocowania śruby. Ten spadek mocy zo¬ 
staje określony przez całkowitą spraw¬ 
ność śruby. Przy modelach ślizgów 
wlekość ta waha sic mniej więcej 
w granicach od 0,5 do 0 t 7. Przyjęta moc 


śruby określona jest przez jej średnicę 
i wielkość skoku. Skok (H) śruby, czyli 
droga przebyta przez śrubę w czasie 
jednego jej obrotu w kierunku ruchu, 
jest ściśle związana z szybkością. Przy 
podanej ilości obrotów odpowiadającej 
maksymalnej mocy silnika, trzeba dla 
osiągnięcia większych szybkości stale 
zwiększać skok śruby. Średnią (D) śruby 
należy wówczas odpowiednio zmniejszać, 
ponieważ znajdującą się w dalszej dy- 


Model ten posiada oryginalną 
i estetyczną konstrukcję i charak¬ 
teryzuje się dobrymi własnościami 
lotnymi. Podniesiona belka kadłuba 
ma do spełnienia dwa zadania: 
chronić stateczek poziomy przy lą¬ 
dowaniu i eliminować wpły wy aero¬ 
dynamiczne skrzydła na statecznik. 

Model przeszedł szereg przekon¬ 
struować, a jego ostatnia konstruk¬ 
cja wykazuje dobre własności aero¬ 
dynamiczne, poprawny lot na holu 
skuteczne gaszenie pompy i małe 
opadanie. Dla przykładu podaję wy¬ 
niki osiągnięte tym modelem przy 
oblatywaniu w listopadzie 1ŁJ59 r, 
(180, 180, 180, 141, 180, 165, 177, 170, 
105 sek). 

Charakterystyka modelu 


Powierzchna a płata 27,4 dm2 
Powierzchnia stateczn. poz. 5,6 dm 2 
Wydłużenie piata 12,7 
Wydłużenie statecznika poziom. 5,6 
Ciężar płata 185 G 
Ciężar statecznika poziom. 20 G 
Ciężar kadłuba 215 G 
Profil płata i statecznika poziome¬ 
go MVA-123 
Obciążenie 12,7 G/dcm 3 . 


spozycjl moc nic może być zwiększona. 
Istnieje też pewna granica, przy prze¬ 
kroczeniu której przez podnoszenie sko¬ 
ku, szybkość nie może już więcej ro¬ 
snąć. Przy wzroście stosunku skoku do 
średnicy sprawność śruby w istocie spa¬ 
da. Wartość graniczna tego stosunku 
wynosi mniej więcej 2,5. Otrzymujemy 
więc w ten sposób pewne założenia, 
które uwzględnimy przy 
projektowaniu śruby. 

Dobrym punktem wyjścia 
będzie przy tym wykres, 
W. B.. Pracę doświadczal¬ 
ną rozpoczynamy na pod¬ 
stawie obliczonych w nim 
wymiarów tak zwanej śru¬ 
by półzanurzonej (której 
powiększoną średnicę otrzy¬ 
mujemy przez pomnożenie 
przez 1,4 i mierzony skok, 
Jako podwójną wielkość 
powiększonej średnicy). 
Wymiary te zastosujemy 
do zbudowania (ukształto¬ 
wania) najdoskonalszej śruby, odpo 1 wła¬ 
dającej danemu modelowi ślizgu i da¬ 
nemu silnikowi. Zrozumiale jest, że dla 
otrzymania największej szybkości kad¬ 
łub modelu ślizgu powinien mieć kształt, 
dający minimalne opory powietrza i opo¬ 
ry wody. 

Podane wyżej określenie śruby pólza- 
nurzonej oznacza, że śruba podczas pra¬ 
cy zaburza się tylko do połowy, ideal- 


Gpis konstrukcji 

Kadłub modelu stanowi belka 
sklejona z listew sosnowych oklejo¬ 
nych w przedniej części drewnem 
lipowym, w tylnej balsą. Wewnątrz 
kadłub wykrzyżowatiy jest listew¬ 
kami balsowymi, co bardzo usztyw¬ 
nia konstrukcję. W części przedniej 
zamocowany jest bagnet duralowy 
2X6 mm dla zamocowania skrzydła, 
a od spodu przyklejona jest płoza 
ze sklejki 2 mm. Zaczep do holu 
przy nitowany jest asymetrycznie 
pod skrzydłem. Ołów wyważający 
w dziobie kadłuba. 

Statecznik kierunkowy wykona¬ 
ny jest całkowicie z balsy i nakle¬ 
jony na belkę kadłuba. Mały ster 
kierunkowy służy do korygowania 
lotu ślizgowego. 

Skrzydło wykonane jako dzielo¬ 
ne, konstrukcji klasycznej z po¬ 
dwójnym wzniosem. Żeberka wy¬ 
konane ze sklejki 1 mm, dwa dźwi¬ 
gary i listwa spływu sosnowe. Je¬ 
dynie listwa natarcia wykonana jest 
z balsy. Pokrycie papierem japoń¬ 
skim kilkakrotnie cellonow any rn. 
Na listwie natarcia naklejone są 
dwie nitki stanowiące turbulatory. 

Statecznik poziomy wykonany jest 
z balsy, jedynie dwa dźwigary ?X- 
z sosny. Konstrukcja statecznika 
klasyczna. Statecznik zamocowany 
jest obrotowo na dwóch dżwigien- 
kach ściąganych sprężyną do poło¬ 
żenia 30\ Oklejony papierem ja¬ 
pońskim. 

T. P, 

- ► 



Rys* 4 

ny stan pracy będzie oczywiście wtedy* 
gdy śruba w swej dolnej połowie obwo¬ 
du będzie pracowała w warunkach usta¬ 
lonych przepływu prądu wody, a grani¬ 
ca powietrze — woda pozostanie stała. 
Jako dobre rozwiązanie możemy potrak¬ 
tować sposób ułożenia śruby pokazanej 
na rysunku 1, gdzie dolna krawędź 
spływu modelu, przy jednoczesnym po¬ 
większeniu podłużnej i poprzecznej sta¬ 
bilizacji, zapewnia równomierny prze¬ 
krój dopływającego do śruby strumienia 
wody (przy gładkiej powierzchni -wody). 
Można więc stwierdzić, że warunkiem 
powstania siły ciągu jest poślizg. Poję¬ 
ciem tym określamy procentowe odchy¬ 
lenie szybkości modelu ślizgu 1 szybko- 
f dokończenie na str. iż) 
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MODEL REDUKCYJNY SAMOLOTU I o,. hu. pawiowa 

BSAN NYP.SPISIT OF ST. LOUIS" 

•*%**%**%** »f ł * • • * * * * 


” dniu 2i maja 1927 roku lotem bły¬ 
skawicy rozniosła się po ca tym święcie 
niezwykła wiadomość. Pilot amerykań¬ 
ski Charles Lindbergh wystartował z No¬ 
wego Jorku do Paryża na niedużym 
Jedno ślini ko wym samolocie, pozbawiony 
wszelkiej łączności radiowej z ziemią* 
Do tegjj samotnego przelotu nad Ocea¬ 
nem Atlantyckim Li ud ber gh wystarto¬ 
wał w dniu 21 maja o godz* 7.52 z lot¬ 
niska nowojorskiego Rooscvclt Field na 
samolocie Ryan NYP „Spirit of St, Lou¬ 
is z silnikiem Wright, o mocy 220 KM. 
W dniu 22 maja w godzinach wieczor¬ 
nych Lłndbergh wylądował na paryskim 
lotnisku Le Bourget* witany entuzja¬ 
stycznie przez olbrzymie tłumy publicz¬ 
ności* Odległość 5&09 km została prze¬ 
byta w ciągu 33 godz* 31 min. Ten sa¬ 
motny, bez precedensu w his torii lot¬ 
nictwa przelot Atlantyku był najwięk¬ 
szym wyczynem lotniczym w okresie 
międzywojennym* Doskonale też zdał 
egzamin z tego ciężkiego przelotu samo¬ 
lot, który przekazany został następnie 
do Smlthsonian Instytut w Waszyngto¬ 
nie* Znajduje się on tam do dziś jako 
drugi obok słynnego samolotu braci 
Wright z roku 1903, 


Budując model tego historycznego sa¬ 
molotu , warto zapoznać się z kilkoma 
szczegółami* Czytelnika zapewnie inte¬ 
resuje dlaczego wybór LIndbergha pad i 
właśnie na samolot bez żadnych tradycji 
pochodzący z niedużych stosunkowo za¬ 
kładów lotniczych* Chodzi o to, że za 
samolot przystosowany do tak wielkiego 
przelotu inne znane wytwórnie amery¬ 
kańskie żądały 25 006 dolarów. Aby nie 
robić rozgłosu ze swoich przygotowań, 
Lłndbergh nie chciał korzystać z jakie¬ 
goś oficjalnego finansowania przelotu. 
Nieduże zakłady Ryan Airlines ine. 
w San Diego (Kalifornia) zażądały za 
kompletnie wyposażony samolot ifl 580 
dolarów, umożliwiając tym samym zre¬ 
alizowanie projektu LIndbergha. Co wię¬ 
cej zobowiązały się one dostarczyć obla¬ 
tany jut samolot w ciągu 60 dni. Sumę 
tę zgodziły się pokryć koła finansowe 
miasta St. Louis, w związku z czym sa¬ 
molot nazwano „Spirlt of St* Louis'*. 
Dzięki wielkiej życzliwości dyrekcji za¬ 
kładów Ryan, samolot został przygoto¬ 
wany z wielką troską. W dniu 29 kwiet¬ 


nia 1927 r* samolot Ryan NYP (typ 
NYP — Nowy Jork — Paryż) odbył swe 
pierwsze próbne loty fabryczne i wyka¬ 
zał swą pełną wartość. Próbne loty dłu¬ 
godystansowe przeprowadzał sam Lind- 
bergh* Również i te loty potwierdziły 
doskonałe własności samolotu, 

Ryan NYP był przerobioną wersją sa¬ 
molotu Ryan M-2, od której różnił się 
przede wszystkim zastosowaniem silni¬ 
ka gwiazd ow e go chłodzonego po w i et rsem, 



zwiększeniem powierzchni nośnej piata 
oraz zmniejszeniem powierzchni lotek* 
Konstrukcyjnej przeróbce uległa również 
przednia część kadłuba, ze względu na 
wbudowanie dodatkowych zbiorników* 
Usterżenie pozostało prawie niezmienio¬ 
ne* Samolot został wyposażony w dzie- 
więciocylindrowy gwiazdowy silnik 
Wright J-5 C, o mocy 220 KM oraz dura- 
lowe śmigło o stałym skoku, Standart— 
Steel. Przyrządów pokładowych dostar¬ 
czyła firma Pioneer instrument Co, Pali¬ 
wo i olej zaofiarowało Vacuum Oil Co. 
Konstrukcja samolotu była mieszana «- 
kadłub ze sprawnych rur stalowych, 
usterzenie o płaskim profilu również 
z rurek stalowych. Ster kierunkowy 
kompensowany* Piat wzmocnionej kon¬ 
strukcji drewnianej. Całość kryta płót¬ 
nem, prócz przedniej części kadłuba 
do przedniego zastrzału, którą posiadała 



Model samolotu Ryan NYP wykonany przez Z. Helnemana z Wrocławia 


z odejmowanych blach duralowyeh. sze¬ 
rokie trój goleniowe podwozie bezosiowe 
zaopatrzone było, podobnie jak i płoza 
ogonowa, w amortyzację gumową, W 
płacie umieszczono 3 zbiorniki opadowe 
o łącznej pojemności 696 L, za silnikiem 
znajdował się zbiornik oleju o pojem* 
noścl 113 1, a za nim — dwa zbiorniki 
paliwowe, o pojemności 391 1 i 951 1* 
Przy starcie samolot więc miał prawie 
2038 L paliwa, a ogólny jego ciężar wy¬ 
nosił 2329 kG. Kabina posiadała urzą¬ 
dzenie bardzo proste, ale celowe dla 
tak długiego pilotowania. 

Ciekawie rozwiązano sprawę widocz¬ 
ności z kabiny przy starcie i lądowaniu, 
gdyż do przodu była ona uniemożliwio¬ 
na ze względu na główny zbiornik pa¬ 
liwa, zajmujący całą wysokość kadłuba 
przed kabiną. Jeżeli chodzi o boki, to 
widoczność była dobra dzięki oknom 
po bokach kabiny, a do góry — przez 
okno umieszczone w suficie. Niezbędna 
widoczność w bok przed siebie z lewej 
strony przy starcie i lądowaniu została 
rozwiązana przez umieszczenie z lewej 
strony wysuwanego peryskopu, którego 
ekran znajdował się na tablicy z przy¬ 
rządami pokładowymi, Pod względem 
aerodynamicznym cały samolot był sta* 
rannie oprofilowany, tak że nawet 
i obecnie po upływie 33 lat posiada 
przyjemną dla oka sylwetkę* 

Model samolotu Ryan NYP przedsta¬ 
wia ogromną wartość historyczną* Po 
zwycięskim locie Ldndbergha szereg zna¬ 
nych zakładów lotniczych całego świata 
stosowało zbliżony układ jednopłatow¬ 
ca* Toteż okres ten został nazwany „erą 
LIndbergha*'. Również silniki Wright — 
Whlrlwind zdobyły czołowe miejsce w 
lotnictwie światowym ł były budowane 
na podstawie licencji, w wielu krajach 
nie wyłączając również Polski. 


Cały samolot łącznie z zastrzałami, pod* 
woziem i piastami kół posiadał matowy 
kolor srebrny, znaki rejestracyjne cy¬ 
wilne lotnictwa USA (N-X-2ll) na pia¬ 
tach matowe czarne. Znaki na górnej 
powierzchni płata są na płacie prawym, 
natomiast na dolnej powierzchni na le¬ 
wym Ł płacie mniejszych wymiarów (jak 
na rysunku). Napis na przedzie kadłuba 
po obu bokach „Spirit ot St* Louis” 
w kolorze czarnym. Śmigło w kolorze 
naturalnym duralu. Na łopatach śmigła 
znak firmowy — czerwony owal ze zło¬ 
tym obramowaniem i złotym napisem 
p o śród ku owalu (zwykłe litery bloko¬ 
we) „Standart A Steel'** Na sterze kie¬ 
runkowym po obu stronach wszystkie 
napisy koloru czarnego .Mianowicie od 
góry — znak rejestracyjny N-K-211, pod 
spodem zaś znak firmowy zakładów 
Ryan (uskrzydlone R) oraz napis 
w dwóch wierszach „Ryan NYP”. Pod 
spodem małymi literami w trzech wier¬ 
szach: pierwszy wiersz „MFG by'% dru¬ 
gi — t ,Ryan Airlines” (litery blokowe 
trochę większe) i trzeci mniejszymi 
literami ,,San Diego Calif”. Opony kół 
w kolorze ciemnoszarym* Simik czar¬ 
ny, Okno boczne z prawej strony ka¬ 
biny nie posiadało szyby. Tablica z przy* 
rządami pokładowymi w kolorze ciem¬ 
nobrązowym* 


DANE TECHNICZNE 


Rozpiętość 
Długość 
Wysokość 
Po w* nośna 
Ciężar własny 
Ciężar w Jocie 
Prędkość max. 

Prędkość minitn, przy peł¬ 
nym obciążeniu 
Prędkość mi nim. bez peł¬ 
nego obciążenia 
Obciążenie powierzchni 
Obciążenie mocy 


14,00 m 
8,22 m 
2,46 m 
30,65 m2 
976 kG 
2329 KG 
207 km/h 

114 km/h 

79 km/h 
75.98 kG/m» 
10,5 kG/KM 


to 
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ści, powstałej z obliczenia obrotów i 
skoku śruby. Określona szybkość na 
podstawie skoku i obrotów śruby jest 
zawsze większa, niż rzeczywista zmie¬ 
rzona szybkość postępowa modelu (do¬ 
kładniej — śruby), u śrub modeli śliz¬ 
gów poślizg waha się mniej więcej po¬ 
między 10 i 30%. Jest to niestety duża 
wartość, która powstaje wskutek nierów¬ 
nej (falistej) powierzchni wody. Śruba 
pracuje wówczas dużo w powietrzu^ 
a zanurzenie jej w wodzie stale się 
iimienla, podobnie zresztą jak i szybkość 
oraz kierunek dopływu wody. W wo¬ 
dzie, o ustalonej szybkości i kierunku, 
pizy stale półzanurzonym stanie śruby 
wielkość poślizgu powinna pozostawać 
poniżej 10%. Wielkość ta, względnie 
mniejsza jest pożądana, ponieważ spraw¬ 
ność śruby wraz ze wzrostem pośli¬ 
zgu — maleje. Zrozumienie tego zagad¬ 
nienia ułatwia rysunek 2. Należące do 
różnych promieni profile przekrojów 
śruby zostały tu na rysunku dostosowa¬ 
ne dokładnie do odpowiednich pochyleń 
kąta ustawienia Do każdego przekroju 
profilu należy trójkąt szybkości, w któ¬ 
rym są określone — szybkość obwodowa 
(Vk) r szybkość postępowa (Vp) 1 szyb¬ 
kość wypadkowa (Vr), Do profilu do¬ 
pływa woda z szybkością Vr. Kąt po 
między kierunkiem Vr i stycznej do 
profilu powstaje w wyniku obecności 
poślizgu i określany, jako kąt natarcia. * 
Do każdego profilu należy taki kąt na¬ 
tarcia, przy którym powstająca wypad¬ 
kowa siła działająca na profU jest naj¬ 
większa. W praktyce kąt ten jest nie¬ 
stety znacznie większy niż kąt opty¬ 
malny, (Należy zaznaczyć, że u śrub 
przeznaczonych do dużej szybkości i ob¬ 
ciążenia siła ciągu wynika nie tylko 
z dynamicznej siły popychającej, lecz 
także częściowo z impulsu wyrzucanej 
do tylu wody). 

Na rysunku 3 widoczne są występu¬ 
jące na każdym profilu siły (K), ich roz¬ 
kład na siły ciągu (T) i siły obwodowe 
(K). T — Jest silą użyteczną ciągu, 

K — siłą szkodliwą obciążającą silnik. 
Stosunek skoku do średnicy przedsta¬ 
wionej śruby wynosi H/D =* 2. Przy 
mniejszych stosunkach D/D, kąt wznie¬ 
sienia (kąt u stawieni a\ poszczególnych 
przekrojów profili jest mniejszy. Przy 
mniejszych kątach wzniesienia polepsza 
się stosunek T/K, przy czym T jest siłą 
użyteczną, a K — siłą szkodliwą. Wzrost 
wartości stosunku T/K oznacza poprawę 
współczynnika sprawności śruby. 

Przy zmniejszeniu się stosunku H/D, 
czyli wzroście D i zmniejszeniu się po¬ 
ślizgu. poprawia się współczynnik spraw¬ 
ności śruby. 

Wierzchołek łopatki śruby pracuje 
więc ze znacznie większym współczyn¬ 
nikiem sprawności, niż podstawa łopat¬ 


ki. Z tych względów, u 
podstawy łopatki dajemy 
mniejszą powierzchnię. 

Zajmiemy się jeszcze py¬ 
taniem — jakie powinny 
być zarysy łopatek? Może¬ 
my stwierdzić, że linie za¬ 
rysowujące się oraz kształt 
łopatek nie są zagadnie¬ 
niem decyduj ącym. Para¬ 
metry. względnie wytycz¬ 
ne, które wpływają na 
wartość (jakość) śruby, są 
następujące: 

1. Stosunek skoku do 
średnicy [H/D) 

2. Skok albo absolutna 
wielkość średnicy 

3. Geometrycznie dokład¬ 
ne .wykonanie 

(obróbka), a więc geometry omie i hy¬ 
drodynamicznie prawidłowe i dokładne 
nadanie kształtu śrubie. 

4. Ilość łopatek 

5. Linie zarysu łopatek. 


Z widocznych na rysunku 4 zarysów, 
śruba oznaczona numemem l ma zarys 
najgorszy, a śruba numer 3 — najlepszy. 

Profile śrub, mające lepszy współczyn¬ 
nik sprawności, potrzebują dla osiągnię¬ 
cia tej samej siły ciągu odpowiednio 
mniejszej powierzchni, aniżeli profile ze 
złym współczynnikiem sprawności. Przy 
większych średnicach śrub można osią¬ 
gać tę samą szybkość z mniejszymi sto¬ 
sunkami skoku do średnicy (H/D). Na¬ 
tomiast przy śrubie o malej średnicy, 
dla zapewnienia tej samej szybkości, 
musimy zastosować większą powierz¬ 
chnię łopatek i większy stosunek do 
średnicy (H/D). 

Prawidłowy geometrycznie kształt prze¬ 
krojów profili łopatek, na przykład — 
prawidłowe kształty przekrojów mierzo¬ 
nych na poszczególnych koncentrycz¬ 
nych promieniach najŁatwiej jest nada¬ 
wać dla zarysu łopatki nr 3. Ilość łopa¬ 
tek powinna wynosić 2. 

ProfU przekroju łopatek, mający kształt 
segmentu koła, powinien mieć krawę¬ 
dzie wejście i wyjście ostre. Jest to 
tzw. — ostrość noża. Grubość profilu 
powinna wynosić — u podstawy łopatki 
maksimum 10%, natomiast przy wierz¬ 
chołku 3% długości łopatki. Stosunek 
ten objaśnia rys. 5. 

Naturalnie, ze względów wy trzy mało¬ 
ści owych, jest to dość trudne, jednak 
powinniśmy dążyć do zbliżenia się do 
tych wartości. Śruba do modelu ślizgu 
wymaga więc specjalnego materiału 
I specjalnych sposobów łączenia (luto¬ 
wanie twarde). 

Początkowo mocujemy łopatki do pia¬ 
sty, nadajac im stały skok. a następnie 
skok w odpowiednich przekrojach ło¬ 
patki zmieniamy w stosunku do skoku 
podstawy łopatki. Powierzchnia śruby 
powinna być polerowana. 

Jak więc widzimy, dobór wymiarów 
i kształtu śruby do modelu ślizgu i jej 
wykonanie nie jest zagadnieniem łat¬ 
wym. 

Inż. ISTVAN BARD 
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okrętu stanowi 11 oficerów i 35 
marynarzy. Duże rozmiary okrętu 
uwarunkowane są ciężarem 1 wiel¬ 
kością reaktora atomowego oraz 
ołowianymi osłonami zabezpieczają¬ 
cymi przed promieniowałem radio¬ 
aktywnym* 

Uzbrojenie stanowi S aparatów 
torpedowych, 0 533 mm. Przepro¬ 
wadzane są też doświadczenia w ce¬ 
lu zainstalowania pocisków rakieto¬ 
wych* Okręt zaopatrzony jest w 
bardzo silną aparaturę radiową 
i radar. 

Ostatnio w związku z przepłynię¬ 
ciem pod lodami Bieguna Północ- 


AMERYKAŃSKI 
OKRĘT PODWODNY 
O NAPĘDZIE ATOMOWYM 


Spełniając liczne prośby naszych czytelników, publikujemy plan modelu okrętu 
podwodnego z napędem atomowym „Nautiius“* Zaznaczamy jednak, że opracowanie 
dokładnego planu napotkało na duże trudności, a to z następujących powodów: jed¬ 
nostki tego typu są nadal otoczone tajemnicą służbową, różne źródła podają bardzo 
często sprzeczne dane techniczne, a ponadto okręt ten, traktowany nadal jako jed¬ 
nostka doświadczalna. Jest ciągle modernizowany. Zamieszczane w prasie zdjęcia 
powiększają jeszcze tę tajemniczość* gdyż prawie każde z nich przynosi zmiany 
w wyglądzie zewnętrznym okrętu, 

Przy opracowywaniu planu posługiwano się materiałami dotyczącymi wyglądu 
jednostki z 1957 t% I dlatego z góry uprzedzamy czytelników, by nie mieli pretensji 
do autora* jeżeli stwierdzą, że na nowo opublikowanych zdjęciach nie ma otworów 
wlotowych balastu, napisu „Nautilus" na kadłubie, cyfr oznaczających głębokość za¬ 
nurzenia ftp.* albo też są nowe rzeczy* nie uwzględni cne na rysunku. 

ł*%Ą stycznia 1954 roku w stoczni 
/ I Grotom (Stany Zjednoczone) 
został spuszczany na wodę 
pierwszy na święcie okręt podwo¬ 
dny o napędzie atomowym, noszący 
nazwę „Nautilus”. Odznacza sdę om 
nowoczesną aerodynamiczną sylwet¬ 
ką, a ponadto zastosowano w nim 
stery głębokości i kierunkowe typu 
lotniczego. Napęd stanowi turbina 
parowa, o mocy 8000 KM, wprawio¬ 
na w ruch parą powstającą w wy¬ 
niku ogrzewania kotłów ciepłem 
% reaktora atomowego. Turbina 
uru c ham i a generato r, zaopa t ru j ący 
w prąd silniki elektryczne* które 
z kolei poruszają śruby okrętu, 

„Nautilus” posiada również normal¬ 
ne silniki Diesla na wypadek awa¬ 
rii turbiny. Energia cieplna, wytwa¬ 
rzana w reaktorze w wyniku roz¬ 


padu jąder atomu uranu przy po¬ 
mocy płynu chłodzącego (ciężkie; 
wody), doprowadzona zostaje dc 


wymiennika cieplnego* W wyniku 
wymiany czynnik chłodzący oddaje 
ciepło zwykłej wodzie, powracając 
z powrotem do reaktora* Woda za¬ 
mieniona w parę porusza turbinę. 
Zużycie paliwa jest minimalne (30 
gramów na dobę, około 11 kg na 
rok) i pozwala na długie pływanie 
bez potrzeby jego uzupełniania. 

„Nautilus” zaopatrzony jest w 
dwie śruby 5-4opatkowe. Załogę 
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nego nazzwa tej jednostki znalazła 
się na szpaltach pism całego świa¬ 
ta* W dniu 22 lipca 1958 r, „Nauta- 
łus” opuścił Pearl Harbour na Ha- 
wajach i mając na pokładzie 96 
osób załogi, obrał kurs na cieśninę 
Beringa, przepłynął w ciągu 4 dni 
pod pokrywą lodową Biegun Pół¬ 
nocny i dotarł do Grenlandii. Prze¬ 
był on w ten sposób odległość 
8000 mil w ciągu 13 dni, płynąc 
z przeciętną prędkością 25,6 węzła, 
z czego tylko 240 mil na powierz¬ 
chni, Pod pokrywą lodową przebył 
on 1800 mil w dągu 96 godzin. Po¬ 
mimo obniżenia temperatury zew¬ 
nętrznej do około — 60°C wewnątrz 
okrętu utrzymano stałą temperatu¬ 


rę + 22°C. Dopuszczalna głębokość 
zanurzenia nie została jeszcze uja¬ 
wniona* Wiadomo jednak, że „Nau- 
tilus” może operować na głębokości 
120 m, średnie jego zanurzenie wy¬ 
nosi 60 — 90 m. 

Dane techniczne: 

miejsce i rok budowy — 1954 r* 
Groton (Stany Zjednoczone) 
długość 96 m 
szerokość 8,4 m 
wyporność 3180 t 
moc maszyn 8000 KM 
szybkość nawodna 30 w 
szybkość podwodna 23 w 
uzbrojenie 6 aparatów torpedo¬ 
wych, 0 533 mm* 

Budowa modelu 

Model okrętu podwodnego „Nau- 
tńlus” jest stosunkowo łatwy do 
wykonania nawet dla średnio za¬ 
awansowanych modelarzy. Możemy 
go budować 4 sposobami, a miano¬ 
wicie; I — z pełnego bloku w wy¬ 
padku redukcji wystawowej; II — 
z pełnego bloku usuwając materiał 
z wewnątrz przy pomocy dłuta, 
w wypadku modelu pływającego; 
III — sposobem wręgowym, kryjąc 
kadłub listwami i IV — wy klapu¬ 
jąc z blachy i lutując odpowiednie 


segmenty* Kiosk można wykonać 
z pełnego drewna, kartonu lub bla¬ 
chy* 

Do napędu modelu użyjemy silni¬ 
ków elektrycznych 4,5~43 V, Najle¬ 
piej zastosować dwa silniki małych 
rozmiarów, napędzające każdy jed¬ 
ną śrubę. Unikniemy wtedy bowiem 
dodatkowej pracy przy przełożeniu 
z walu jednego silnika na wały 
śrub. Ruchome stery kierunkowe 
i głębokościowe najdogodniej wyko¬ 
nać z blachy, o odpowiedniej gru¬ 
bości, Płetwy boczne, w których 
mieszczą się wały śrub, robimy 
z odpowiedniej grubości kawałków 
drewna, W dwóch deseczkach, od¬ 
powiadających łącznie grubości 


płetwy (z małym naddatkiem na 
obróbkę) w miejscu walu robimy 
dłutkiem półokrągłe rowki, o śred¬ 
nicy 1,5 mm większej od średnicy 
wału. Po sklejeniu obu części, 
otrzymujemy okrągły otwór, w któ¬ 


ry wejdzie dławica walu. Następ¬ 
nie przystąpimy do oprofilowania 
płetwy, którą mocujemy wpuszcza¬ 
jąc w poszycie i przymocowując do 
żeber. Jest to konieczne, w przeciw¬ 
nym bowiem wypadku może się 



„zgubić” podczas pracy silnika* Po 
zamocowaniu silnika i pomalowa¬ 
niu przystęp ujemy do wyważania 
modelu. Po uzyskaniu odpowiednie¬ 
go zanurzenia, uruchamiamy silnik 
i puszczamy model na wodę. 

MhZoicame modelu 
Część podwodna —- ciemnozielona; 
pas na linii wodnej, radar — czar¬ 
ne; otwory balastowe na burcie — 
granafcowe; numer na kiosku I dzio¬ 
bie, napis „Nautilus”, cyfry ozna¬ 
czające głębokość — białe. Pozosta¬ 
łe części jasnoszare z odcieniem 
niebieskim, 

JERZY SIWIEC 
Warszawa 
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BUDUJEMY FLOTYLLĘ OKRĘTÓW WOJENNYCH 



W bijącym numerze rozpoczynamy 
druk cyklu planów modeli blokowych 
jednostek wojennych. Korzy stając z do¬ 
kładnego opisu budowy każdy nawet 
miezaawansowany miłośnik modelarstwa 
będzie mógł wykonać całą flotę w mi¬ 
niaturze, 

ŚCIGACIE I KUTRY 

Zaczynamy od ścigaczy i kutrów. Są 
to jednostki małe* uczestniczące w wal¬ 
kach tylko w większych zespołach floty 
lub w bitwach przybrzeżnych. Charakte¬ 
ryzują się one dużą szybkością wyno¬ 
szącą do 50 węzłów i dzielnością bojową. 

opracowane plany przedstawiają czte¬ 
ry typy tych jednostek. Pierwszy z nich 
to kuter torpedowy, którego zasadnicze 
uzbrojenie, jak to wynika z nazwy, sta¬ 
nowią torpedy. Posiada on poza tym 
pewien zapas bomb głębinowych i i“2 

riytał łf-fl plot. 

Następny jest ścigacz okrętów pod¬ 
wodnych* operujący bombami głębino¬ 
wymi. Z chwilą wynurzenia się okrętu 
podwodnego, kontynuuje on walkę, 
ostrze 1 iw ująć nieprzyjaciela z broni po¬ 
kładowej , a więc działa 1 ciężkich ka¬ 
rabinów maszynowych. 

Trzeci to kuter patrolowy (radarowy), 
który nie posiada uzbrojenia. Kutry 
tego typu współdziałają z lotnictwem 
morskim jako dozór radarowy, a Jedno¬ 
cześnie używane są do patrolowania 
wód przybrzeżnych. 

Ostatni wreszcie, to ścigacz artyleryj¬ 
ski, uzbrojony w działa średniego kali¬ 
bruj dziobowe 114 mm i rufowe 40 mm. 
Do zadań śeigacza należy ostrzeliwanie 
małych i średnich jednostek nieprzyja¬ 
cielskich oraz pozycji na lądzie* Ze 
względu na uproszczenia i małą podziai- 
kę 1:200 plany nasze nie odtwarzają 
wiernie opisywanych jednostek, lecz są 
do nich zbliżone. 

Opis budowy modeli 

Do budowy kadłubów, nadbudówek 
1 niektórych detali najbardziej nadaje 
się drzewo miękkie, a więc: lipowe, ol¬ 
chowe lub topolowe* Można też w osta¬ 
teczności zastosować drzewo sosnowe. 
W tym wypadku jednakże zachodzi ko¬ 
nieczność szpachlowania, ponieważ so¬ 
sna ze względu na swoją strukturę nie 
daje gładkie] po-wierzchni* Części drew¬ 
niane obrabiamy nożem lub dłutami, 
a do wygładzenia z grubsza używamy 
pilnika do drzewa — (tamika), Oprócz 
metody obróbki, przy której trzymamy 
strugane drzewo w ręku, można zasto¬ 
sować również i inną bardziej dogodną 
jak np. przymocowanie drewna ściskiem 
do stołu lub skręcanie w imadle. Budu¬ 
jąc model w naszej podpałce, bloki ka¬ 
dłubów będziemy wykonywać z jednego 
kawałka drzewa* W razie konieczności 
zastosujemy klej kazeinowy. Pozostałe 
detale wykonamy z drutu i brystołu. 
Konstrukcję z drutu sklejamy specjal¬ 
nym klejem „Cristal cementem", którego 
będziemy używać do wszystkich pozo¬ 
stałych klejeń. Inne metody wykonania 
omówione zostaną w opisach budowy 
każdego modelu. 

KUTER TORPEDOWY 

Po zapoznaniu się z planem przystę¬ 
pujemy do budowy kadłuba. Przerywa¬ 
ną linią a — oznaczony jest kontur 
dolnej części kadłuba* a Unią b — kra- 
wędź załamania. Kadłub wycinamy 
z deseczki, sporządzając uprzednio z bry- 
stolu szablony pokładu i części dolnej. 
Używanie szablonów stanowi najlepszą 
gwarancję dokładności wykonania dane¬ 
go elementu. Obrobiony kadłub szlifuje¬ 
my dreum Lanym klockiem obłożonym 
papierem ściernym. Gotowy kadłub na¬ 
daje się do malowania. 

———-—-■ — - 

Modele blokowe wykonane przez T . 

Wolberkc z Olsztyna, 


Nad bu do w kę nawigacyj ną w ykonu j e- 
my z kilku części* Na uprzednio przy¬ 
gotowanej deseczce operujemy szablo¬ 
nami górnej i dolnej płaszczyzny nad¬ 
budówki, Po odrysowaniu konturów, 
wycinamy tę część nadbudówki, a na¬ 
stępnie wykonujemy dach. Gotowe ele¬ 
menty szlifujemy i sklejamy. Potem 
wykonujemy z bry stołu boczne ścianki, 
które z kolei przyklejamy na styk do 
tylnej części nadbudówki* Wykonanie 
nadbudówki maszynowni jest łatwe* to¬ 
też opisu tego nie podajemy* Luki dzio¬ 
bowe robimy z bry stoi u, a po wyschnię¬ 
ciu, z uzyskane] twardej płytki wyci¬ 
namy dokładnie prostokąt luku* Luk 
mniejszy sporządzimy z podwójnie skle¬ 
jonego brystolu* Do wycinania używamy 
ostrego noża i metalowej linijki. 

Ze względu na szerokie zastosowanie 
bry stołu przy wykonywaniu naszych 
modeli, radzimy przygotować większą 
Ilość płytek dwu- i trój warstwowych* 
Z dwuwarstwowego bry stołu wykonamy 
okrągłe podesty dział i pochylnię bomb 
głębinowych* Pozostały nam jeszcze: 
postumenty stożkowe pod działa, bomby 
głębinowe, torpedy i parki amunicyjne* 
Elementy te 'wykonamy z drzewa. Do 
gotowych torped przyklejamy wycięte 
z bry stołu skrzydełka stateczników. Lu¬ 
fy dział zrobimy % drutu, które wpuści¬ 
my na Mej w pozostałe prostokątne 
części drewniane. Otwory w drzewie 
można wykonać metodą wypalania. Na¬ 
leży jednak przy tym pamiętać, by wy¬ 
palać je rozżarzonym drutem o mniej¬ 
szej średnicy aniżeli drut, który ma 
być wpuszczony w otwór* Również 
z drutu wykonamy takie części jak: 
słupki podtrzymujące pochylnię z bom¬ 
bami głębinowymi, flagsztoki — rufowy 
i dziobowy, słupki podtrzymujące tor¬ 
pedy nad pokładem i pozostałe części 
działa. 

Całość jeszcze raz dokładnie przeglą¬ 
damy a ewentualnie odkryte zadrapa¬ 
nia lub szpary szpachlujemy szpachlów- 
ką „Nitro". Po wyschnięciu szpach- 
lówki pozostaje już tylko ostatni zabieg 
„kosmetyczny", polegający na zlikwido¬ 
waniu wszelkich zgrubień kleju i Zbęd¬ 
nych krzywizn. 

Malowanie 

Do malowania używamy lakierów' „Ni- 
tro ** lub „Tempera". Lakierem „Nitro 1 * 
mai u j emy powś erzchni ę kil kakrotnie, 
a po każdym kolejnym wyschnięciu za 
wyjątkiem ostatniego — szlifujemy drob¬ 
nym papierem ściernym. W ten sposób 
uzyskujemy lśniącą i efektowną po¬ 


wierzchnię. Przy użyciu farb „Tempe¬ 
ra" dajemy podkład z bezbarwnego la¬ 
kieru ,,Nitro"* Modele malowane „Tem¬ 
perą" nie są odporne na kurz i wilgoć, 
toteż umieszczamy je zazwyczaj w ga¬ 
blotach, bądź też zmieniamy rodzaj po¬ 
wierzchni przez pomalowanie bezbarw¬ 
nym lakierem „Nitro". Burty kadłuba 
malujemy na kolor Jasnoszary. Pokład 
utrzymujemy w naturalnym kolorze 
drzewa i dlatego pokrywamy go bez¬ 
barwnym lakierem „Nitro 11 , 2 kolei wy¬ 
kreślamy tuszem deski pokładu w od¬ 
stępie 1 mm, po czym cały pokład ma¬ 
lujemy bezbarwnym lakierem „Nitro"* 
Spód kadłuba l wąski pas na burcie 
przy dolnej krawędzi kadłuba wykonu¬ 
jemy w kolorze czerwonym. Pas ten, 
o grubości maks. do 1,5 mm, robimy 
z cienkiego papieru, najlepiej z zeszytu, 

Na planie w rzucie pionowym kadłuba 
w dolnej jego części uwidocznione jest 
miejsce przyklejenia tego pasa. Analo¬ 
gicznie jak pas wykonujemy brzeg po¬ 
kładu i odbojnicę, z tym, że używamy 
do tego 1 mm pasków z brystolu po¬ 
malowanych na kolor jasnobrązowy 
(imitacja drzewa). Brzeg pokładu przy¬ 
klejamy do burty przy górnej krawędzi* 
a odbojnicę w miejscu wskazanym na 
rzucie poziomym kutra* Czarnym kolo¬ 
rem malujemy całe urządzenie bomb 
głębinowych, bomby, słupki podtrzymu¬ 
jące torpedy, flagsztold* niemal wszyst¬ 
kie ezęśid działa oprócz stożkowych po¬ 
stumentów i wreszcie maszt, z wyjąt¬ 
kiem jego górnej części, która jest biała* 
Pozostałe detale malujemy w kolorze 
jasnoszarym. 

Wszystkie otwory okienne wykonuje¬ 
my z cienkiego papieru pomalowanego 
na kolor Jasnoniebieski* Wykreślamy 
tuszem czarne kółka iiuminatorów 
i czworokąty okienek podłużnych, przy 
czym linia ta nie powinna być grubsza 
od 0,5 mm. Wycięte okienka z czarnymi 
obramowaniami przyklejamy w przezna¬ 
czone miejsca* 

Z kolei przystępujemy do montażu, 
W oznaczonych miejscach na pokładzie 
przyklejamy luk, parki amu rńcyjne, 
nadbudówkę maszynowni i nawigacyjną 
z wpuszczonym w nią masztem. Mon¬ 
tujemy do pokładu pochylnię wraz 
z przyklejonymi bombami oraz wpu¬ 
szczamy w pokład na klej fłagsstoki 
1 słupki z torpedami* Działa montujemy 
za pomocą kleju, po czym przyklej a- 
my je w oznaczonych miejscach. Z cien¬ 
kiego drucika miedzianego robimy ante- 

(dokończcfiie na str. 19) 
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MODEL ŚLIZGU 



M odel ślizgu FC-2, konstrukto¬ 
ra włoskiego Carlo Fon tan es si, 
zajął czołowe miejsce w kategorii 
10 om 3 na mistrzostwach modeli 
ślizgów we Włoszech. Zasługuje on 
na uwagę, ze względu na nową 
i ciekawią konstrukcję. Do budowy 
modelu konstruktor użył hl achy 
du rai u miniowej i balsy. 

Ślizg FC-2 jest modelem wyczy¬ 


nowym przeznaczonym dla mode¬ 
larzy zaawansowanych i dlatego 
opis jego budowy ograniczam do 
minimum. Plan modelu opracowany 
został w podzialce 1:4, z tym że dla 
niektórych szczegółów konstrukcyj¬ 
nych (część rufowa, wspornik wału, 
śruby, sprzęgło oraz zamocowanie 


pływaków) zastosowano dla ułat¬ 
wienia podziałkę 1:2. Kadłub skła¬ 
da się z dwóch części — dziobowej 
i centralnej, przy czym pierwsza 
z nich, oddzielona od reszty kadłu¬ 
ba, nie jest zamocowana na stale. 
Budowę rozpoczynamy od wyko¬ 
nania kopyta, na którym z 2 mm 
blachy duraluminiowej formujemy 
następnie kadłub. Część rufową 
(5 i 6) odlewamy z aluminium, po 
czym obrabiamy i dopasowujemy 
do części 5. Nie wolno zapomnieć 


BUDUJEMY FLOTYLLĘ OKRĘTÓW WOJENNYCH 
OD ŚCIGACZA DO PANCERNIKA 


(do k o ńc 2 e ra te ze str. 17) 

nę, którą przykleimy końcami do ma¬ 
sztu 1 dziobowego fLagsztoka. Przy kle¬ 
jeniu należy zachować ostrożność, „Od¬ 
stał cement” rozpuszcza bowiem Lakiery* 
a poza tym należy unikać nadmiaru 
klejeń, ponieważ zaschnięte zgrubienia 
szpecą model, 

SCIGACZ OKRĘTOW PODWODNYCH 

Kadłub ścigaeza wykonujemy podob¬ 
nie jak kutra torpedowego, ż tym jed¬ 
nak, że nie uwzględniamy w jego 
kształcie krawędzi załamania, zaznacza¬ 
my ją tylko paskiem przyklejonego 
brystołu. Tylną wnękę nadbudówki spo¬ 
rządzamy- ze sklejonej ż trzech warstw 
płytki brystołu. Wieżyczkę radiolokacyj¬ 
ną wykonamy z' drzewa, a przy montażu 
połączymy ją z gaflem masztu dwiema 
antenami, Relmg uchwytowy na dachu 
nadbudówki robimy z drutu, a okrągły 
luk ze skręconego paska bry stołu. Re¬ 
flektor wykonamy z okrągłych kawał¬ 
ków drzewa i drutu. Do kół ratunko- 
wych użyjemy pręta o średnicy wewnę¬ 
trznej koła i okręcimy go drutem. 
W ten sposób wykonaną sprężynkę 
tniemy piłką laubzegą (włośnicą), a uzy¬ 
skane oczka dopinamy cęgami. Gotowe 
koło po pomalowaniu przyklejamy do 
boków nadbudówki. Nawiewniki i po¬ 
stumenty pod karabiny maszynowe wy¬ 
strugamy z drzewa, Do gotowych postu¬ 
mentów przykleimy w ich górnych czę¬ 
ściach obramowania z drutu. Pozostałe 
części wykonamy z drzewa, drutu i bry- 
stolu. 

Malowanie 

Burty kadłuba wraz z paskami imi¬ 
tującymi załamania są jasnoszare. Po¬ 
kład w naturalnym kolorze drzewa. 
Maszt z rejką i gaflem, flagsztok, kara¬ 
biny maszynowe, obramowania postu¬ 
mentów, górna część wieżyczki radiolo¬ 
kacyjnej, reflektor, bomby głębinowe, 
działo rufowe i reling na dachu nadbu¬ 
dówki — czarne. Spód kadłuba, pas 
przy dolnej krawędzi i połowy kół ra¬ 
tunkowych — czerwone. Brzeg pokła¬ 
du — jasnobrązowy. Druga połowa kół 
ratunkowych — biała. Szybka reflekto¬ 
ra — jasnoniebieska. 

Huminatory na burcie kadłuba i na 
luku maszynowni oraz okienka w nad¬ 
budówce wykonujemy jak w kutrze 
pędowym, Bo zmontowaniu całości pod 
obramowania postumentów przyklejamy 
czarne paski cienkiego papieru. 


KUTER RADAROWY 

Kadłub wykonamy z uwzględnieniem 
załamania. Maszt radarowy sporządzimy 
z drutu, a radar w kształcie wycinka 
krążka — z drzewa, W nadbudówce wy¬ 
konujemy pomost nawigacyjny przez 
wycięcie w niej prostokątnego otworu. 

Malowanie 

Burty, górna część masztu radarowego, 
flagszto-ki, wentylatory* żurawiki, urzą¬ 
dzenia radiolokacyjne w kształcie grusz¬ 
ki, winda kotwiczna 1 obramowania bo¬ 
cznych części luków — czarne. Pas 
przy dolnej krawędzi kadłuba i na za¬ 
łamaniu oraz górne połowy kół ratunko¬ 
wych — białe. Spód kadłuba i dolne 
połowy kół ratunkowych — czerwone. 
Pokład w naturalnym kolorze drzewa. 
Brzeg pokładu jasnobrązowy. Pozostałe 
części szare* W dno prostokątnego o two¬ 
ru w nadbudówce wklejamy podłogę 
pomostu nawigacyjnego. Wycinamy ją 
z brystolu i malujemy na kolor jasno¬ 
brązowy. Następnie wykreślamy tuszem 
czarną szachownicę gretingu, uwidocz¬ 
nionego na poziomym rzucie kutra. Po 
wykonaniu tych czynności, na tylnej 
ściance nadbudówki nawigacyjnej wy¬ 
kreślamy tuszem drzwi, a na bokach 
nadbudówki — drabinki, 

SCIGACZ ARTYLERYJSKI 

Kadłub wykonamy, jak w kutrze ra¬ 
darowym, z tym, że na załamaniu nie 
naklejamy pasa. Nadbudówkę robimy 
metodą konstrukcjjną tzn. z kilku czę¬ 
ści, Na rzucie pionowym przy pomocy 
linii przerywanej oznaczona jest tylna 
ściana nadbudówki oraz wysokość wnę¬ 
trza pomostu nawigacyjnego. Obramo¬ 
wanie nadbudówki wykonamy z liste¬ 
wek, o przekroju trójkątnym. Ze wzglę¬ 
du na dosyć obszerne opisy budów 
wymienionych modeli, wykonanie pozo¬ 
stałych części ściga cza nie powinno na¬ 
stręczać trudności. 

Malowanie 

Prawie cały model malujemy na kolor 
jasnoszary. Okrągłe podesty dział, lufy 
dział 1 rakietnic, flagsztok i pręty an¬ 
ten “ czarne. Pokład i brzeg pokładu — 
ezerwono-brunatne. Kopułka kompasu — 
żółta. Koło ratunkowe i greting — jak 
w kutrze radarowym. Pontony — biało- 
czerwone* Spód kadłuba i pas przy dol¬ 
nej krawędzi — czerwone. 

MICHAŁ JEREMI SZAFO W A LENKO 
Warszawa 


o kanaliku (15) we wsporniku wału, 
który umożliwia oliwienie części 
wału śrubowego. Płetwę (30) regu¬ 
lującą wymi rżenie dziobowej części 
kadłuba z wody i zapobiegającą 
„podskakiwaniu” modelu na wodzie 
wykonujemy iz 1,5 mm blachy dur- 
ałuminiowej. Części 18 i 23 toczymy 
z brązu. Następnie odlewamy pod¬ 
stawę silnika (11), ■wykonujemy ko¬ 
ło zamachowe oraz sprzęgło (26, 27). 
Część dziobową montujemy z dwóch 
połówek uformowanych z 1,5 mm 
blachy aluminiowej, tak aby paso¬ 
wała do reszty kadłuba. Część 33, 
zamocowana na maleńkich zawias- 
kach, jest otwierana dla udostęp¬ 
nienia dostępu do silnika i zbior¬ 
nika paliwa. Po wycięciu przejścia 
tulei (25) na dnie ślizgu i zamoco¬ 
waniu jej, przystępujemy do monto¬ 
wania zestawu śrubowego (15, 16, 
17, 21, 22). 

Pływaki (29) wykonujemy całko¬ 
wicie z blachy i przymocowujemy 
odpowiednimi śrubami (35) do 
części 36 przytwierdzonej na stałe 
w kadłubie. Po sprawdzeniu lekkoś¬ 
ci pracy zestawu śrubowego i do¬ 
kładności zamocowania wału śjruby, 
przystępujemy do malowania mo¬ 
delu. W tym celu natryskujemy go 
kilkakrotnie lakierem „Nitro”, a na¬ 
stępnie polerujemy pastą. Wreszcie 
mcuntujemy silnik i możemy przy¬ 
stępować do prób. 

JERZY SIWIEC 

PLAN NA STR. 20 } 


19 





































































































































































ŻAGLOWE MODELE REGATOWE KLASY „A“ 


(dokończenie z poprzedniego nru) 

JEDNOSTKI POMIAROWE 

Wszystkie wielości pomiarowe poda¬ 
wane być muszą w świadectwie pomia¬ 
rowymi w calach, calach kwadratowych, 
w calach sześciennych i funtach angiel¬ 
skich. Części dziesiętne po drugim miej¬ 
scu za przecinkiem nie są uwzględnia¬ 
ne, z wyjątkiem obliczenia ciężaru 
i wyporności. 

Przeliczanie j ednostek: 

1 m ™ 39.37 cali 

Im 1 — 1550,06 cali kwadratowych 

Im* — 61027,1 cali sześciennych 

1 kG — 2,205 funtów angielskich 

1 cal — 2.04 cm 

1 cal kwadratowy — 6,451 cm 1 

1 cal sześcienny — 16,386 cm* 

1 funt angielski = 0,4536 kG 

ZNAKI POMIAROWE 

Linia wodna WL powinna być oznako¬ 
wana po obu stronach kadłuba w trzech 
miejscach: na dziobie, rufie i w środku 
specjalnymi markami, które nie mogą 
być usuwane. Znak środkowy jest trój¬ 
kątem równobocznym, który wierzchoł¬ 
kiem dotyka linii wodnej i ma poziomą 
podstawę. Wysokość tego trójkąta wy¬ 
nosi 1/4 cala (6,25 mm). Znaki na dzlo- 
bie i rufie stanowią prostokąty, o wy¬ 
miarach 1/4 cala (6,25 mm) na 1'6 cala 
(3,125 mm). Są one tak usytuowane, że 
ich dłuższy bok leży na pomiarowej linii 
wodnej, Oba środkowe znaki po obu 
burtach muszą swymi wierzchołkami do¬ 
tykać zwierciadła wody, gdy model pły¬ 
nie iw wodzie morskiej, o zwykłej gę¬ 
stości. 

Maszt 1 drzewca muszą być oznaczone 
w punktach pomiarowych czarnymi 
pierścieniami, szerokości 1/8 cala £3,125 
mm). 



Jeżeli maszt jest przesuwany, wówczas 
jego środek w położeniu normalnym 
musi być oznaczony na pokładaie, a od¬ 
ległość tego punktu od stewy przedniej 
podana w świadectwie pomiarowym. Od 
tego oznaczonego położenia maszt może 
się przesuwać do przodu lub do tyłu nie 
więcej, aniżeli na 1/2 cala (127 mm). 
Punkty graniczne przesunięć masztu mu¬ 
szą być również oznaczone na pokładzie. 
Podstawa .przedniego trójkąta pomia¬ 
rowego ożaglowania powinna być ozna¬ 
czona na pokładzie. Jeżeli maszt jest 
przesuwany, wtedy muszą być również 
oznaczone punkty graniczne przesunięcia 
podstawy przedniego trójkąta pomiaro¬ 
wego. 


Ważność świadectwa pomiarowego trwa 
24 miesiące od dnia jego wystawienia, 
pod warunkiem, że w międzyczasie me 
wprowadzano żadnych zmian przy kadłu¬ 
bie lub ożaglowaniu. W przeciwnym 
bowiem przypadku model musi być pod¬ 
dany nowemu pomiarowi. 

POMIAR ŻAGLI 

Żagiel gaf lewy 

Pomiarowi podlega — długość A od 
górnej krawędzi noku bomu przy czar¬ 
nym pierścieniu (poza który dolny lik 
grota nie może zachodzić) do dolnej kra¬ 
wędzi piku gaf la przy czarnym pierście¬ 
niu, 

— wysokość B prostopadła do poprzed¬ 
niej długości A, od prostej A do dolnej 
krawędzi pięty gaiła przy maszcie, 

— długość c od górnej krawędzi noku 
bomu przy czarnym pierścieniu do dol¬ 
nej krawędzi pięty gafia przy maszcie. 

— wysokość D prostopadła do poprzed¬ 
niej długości C, od prostej C do punktu 
przecięcia się górnej krawędzi bomu 
z tylną krawędzią masztu, względnie do 
kauszy halsowej, jeżeli ta ostatnia le¬ 
ży poniżej bomu. 

Opisane wielkości podane są na rys. 4. 



Żagiel bemrudzki 

Pomiarowi podlega — długość A liku 
przedniego od przecięcia się górnej kra¬ 
wędzi bomu z tylną krawędzią masztu, 
względnie od kauszy halsowej (jeżeli 
leży ona poniżej bomu) do czarnego 
pierścienia na topie masztu, powyżej 
którego podstawa usztywnienia rogu .fa¬ 
łowego nie może być wciągana, 

— wysokość B prostopadła do poprzed¬ 
niej długości A, od prostej A do górnej 
krawędzi bomu przy czaruym pierście¬ 
niu, poza który lik dolny nie może prze¬ 
chodzić. 

Opisane wielkości podane są na rys. 5. 


Trójkąt przedni 

Pomiarowi podlega — wysokość I 
wzdłuż przedniej krawędzi masztu od 
gór ne j k ra wędzi pokładu do czarnego 
pierścienia na maszcie, gdzie przedłużo¬ 
ny przedni lik najbardziej przedniego 
żagla przecina się z przednią krawędzią 
masztu. 

— podstawa J od przedniej krawędzi 
masztu do punktu, gdzie przedłużony 
przedni lik najbardziej przedniego żagla 
przecina sie z górną krawędzią ookładn. 

Opisane wielkości podane są na rys. 6. 

Pomiaru dokonuje się tak samo 
w przypadku masztu pochyłego, jak 
i masztu prostopadłego. 

Spinaker 

Wysokość podnoszenia spinakera nie 
może przekraczać 64 cali (15% wysokości 
otaklowania). 

Długość przedniego i tylnego liku 
spinakera nie może przekraczać war¬ 
tości: 

1 + 6 cali 

Największa szerokość spinakera nie 
może przekraczać wartości: 

2 ■ J 

Spinaker nie może być wciągany wy¬ 
żej, niż do górnego punktu końcowego 
wysokości I, nawet jeżeli wysokość I 
jest mniejsza od 64 cali. 

Niedopuszczalne Jest stosowanie przy 
sptnakerze rej ki oraz używanie więcej 
niż jednego szota, względnie Innych urzą¬ 
dzeń umożliwiających postawienie spina¬ 
kera inaczej niż żagla trójkątnego. Spl- 
naker nie m-oże być postawiony tak, by 
w wyniku tego ustawienia nastąpiło 
zwiększenie powierzchni przedniego trój¬ 
kąta pomiarowego. Niedopuszczalne jest 
stawianie spinakera bez użycia jego bo¬ 
mu, Spinaker może być stawiany tylko 
po stronie przeciwnej niż bom grota. 

Szot spinakera nie może przechodzić 



przed punktem, gdzie przedłużony pized- 
ni lik najbardziej przedniego żagla prze¬ 
cina się z pokładem. 
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Jeżeli model żegluje (pod spinakerem, 
ale bez innych żagli przednich, wówczas 
pomiarową powierzchnie przedniego trój¬ 
kąta oblicza się, jako iloczyn długości 
bomu spinakera i wysokości jego pod¬ 
niesienia. 



OBLICZANIE POWIERZCHNI ŻAGLI 

Żagiel gaf Iowy oblicza się wg wzoru: 

A ■ B + C * D 
2 


żagiel bermudzkl oblicza się wg wzoru: 

A »B 

2 

Przy masztach giętych uwzględ¬ 
nia się poprawkę obliczaną podobnie jak 
dla żagli z łukowatymi likami. 

Trójkąt przedni oblicza się wg wzoru: 

IJ 

0,05 — 

Żagle z lukowymi likami: Z wyjąt¬ 
kiem przypadków* gdy tylny lik grota 
uzbrojony jest listwami w ilości i o wy¬ 
miarach określonych przepisami, 
względnie gdy dolny lik grota nie jest 
przymajrloiwany do bomu, każde zwięk¬ 
szenie powierzchni żagla osiągnięte przez 
wygięcie masztu, drzewc albo zastoso¬ 
wanie innych listew należy doliczyć do 
powierzchni ożaglowania. Powierzchnię 
odcinka łukowatego oblicza się, jako 
iloczyn podstawy O i 2/3 strzałki P wg 
wzoru 

2 * 0 - F 



Opisane wielkości podane są na rys, 7. RyS 7 

OZNACZENIA NA ŻAGLU 

Wielkość liter wchodzących w skład znaku rejestracyjnego modelu podaje poniż- 
sza tabela. 






Odstęp cyfr 

Rcdzaj znaku 

Wysokość 

Grubość 

Szerokość 

lub liter 

mm 

mm 

mm 

między sobą 





mm 


Litery oznaczające kraj 
Znak klasowy 
Numer rejestracyjny 


76,2 

25,4 

76,2 


12,7 

6,4 

12,7 


50,8 

25,4 

50,8 


19,1 

12,7 


Poznaliśmy już więc przepisy kla¬ 
sy „A”. Obecnie trzeba zabrać się do 
projektowania. Tego* kto opracuje kom¬ 
pletny plan roboczy, prosimy o skon¬ 


taktowanie się z Redakcją „Modela¬ 
rza^ w celu omówienia, warunków pu¬ 
blikacji planu. Czekamy na oferty. 

Mgr inż* Marian J. DEREZtfCKI 



Modelarz z Niemieckiej Republiki Demokratycznej 
z zawodu nauczyciel Karl Schulze z modelem 
taglówki klasy „M”* 


Z KRAJU I ZE ŚWIATA • Z KRAJU I ZE ŚWIATA 


® Wzrastające zainteresowanie 
sprawami zdalnego sterowania 
modeli skłoniło znaną firmę wy¬ 
dawniczą Model Aeronauftical 
Press Ltd — Anglia do wydania 
specjalnego czasopisma poświę¬ 
conego wyłącznie tym zagadnie¬ 
niom, Nowe czasopismo zatytuło¬ 
wane „Radio Control Models & 
Electronics”, ukazuje się co mie¬ 
siąc* Cena 1 egz r wynosi 2 szylin¬ 
gi. Objętość 32 strony formatu 
315X235 mm. Pierwszy numer 
wyszedł iw styczniu 1960 r. 




® W związku z reorganizacją 
szkolenia modelarskiego w LPŻ* 
utworzona została przy ZG LPŻ 
Centralna Rada Modelarstwa, 
członkowie Rady zostali podmie* 
leni na Komisję: Lotniczą, Okrę¬ 
tową t Kołową. Równolegle z 
tym, przy każdym 2W LP2 two¬ 
rzy się Woj ewódzkie Rady Mo¬ 
delarstwa. 


■* 


® Popularność klasycznych dżo- 
nek chińskich nie ustaje. Te zda¬ 
wałoby się prymitywne łodzie 
żaglowe* znane z bogatej orna¬ 
mentyki, pojawiły się ostatnio w 
dużych ilościach na wodach Ame¬ 
ryki Pin. l zachodniej Europy. 
M. in. Hiszpan Jose Maria Tey 
z Barcelony nabył jedną z tych 


dżonek sportowych w Hong Kong 
i przebył na niej bez awarii dro¬ 
gę morską około 20.000 Mm. 
Chwalił on potem duże zalety 
nawigacyjne dżonkl, na której 
przebył w tej podróży wiele przy¬ 
gód, w tym sztorm o sile 10°B. 




® Prawdziwą kopalnią wiado¬ 
mości dla miłośników modelar¬ 
stwa kolejowego można bez prze¬ 
sady nazwać ukazujący się w 
USA miesięcznik „Model Radiroa- 
der". Wydawany na kredowym 
papierze,, zawiera dziesiątki zdjęć 
1 rysunków* no i oczywiście, jak 
przystało na pismo amerykańskie, 
setki ogłoszeń firm reklamujących 
sprzedaż zestawów, części, sil- 
niczków* urządzeń stacyjnych ltp. 
Format pisma A-4, objętość 38 
stron, cena 50 centów. 


* 


® Miłośników modelarstwa sa¬ 
mochodowego zaciekawi zapewne 
fakt, że także tygodnik ilustro¬ 
wany „Motor”, wydawany przez 
Wydawnictwa Komunikacyjne, za¬ 
wiera plany i opisy budowy mo¬ 
deli samochodów. Są to zazwy¬ 
czaj proste modele dla początku¬ 
jących jak np* rysunek samocho¬ 
du. ..Warszawa Pick-TJp" w Nr. 
1/1960. 
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MODELARSTWO 
KOLEJOWE NRD 
W ŚWIETLE 
TARGÓW LIPSKICH 


Będąc w 1959 r\ na jesiennych Tar¬ 
gach Lipskich interesowałem się nie 
tylko maszynami i urządzeniami ^praw¬ 
dziwymi" z racji swego zawodu, ale 
oczywiście również i tzw. zabawkami 
naukowymi. 

Targi Lipskie nie koncentrują się 
w jednym miejscu. Poza targami tech¬ 
nicznymi, które mieszczą sie na od¬ 
dzielnym terenie w specjalnych pawilo¬ 
nach, duża część ekspozycji rozlokowana 
jest w kilku gmachach w pani punktach 
miasta. Między nimi znajduje się tzw. 
Petershof, okazały czteropiętrowy budy¬ 
nek przy Peterś-Strasse, przeznaczony 
wyłącznie na wystawę przemysłu za- 
bawkarskiego 1 modelarskiego, W Pc- 
tershof można zobaczyć wszystko, po¬ 
cząwszy od lalek i zabawek dziecięcych* 
a skończywszy na pięknych modelach 
silników, maszyn, okrętów, samolotów, 
i wszelkich pojazdów mechanicznych. 
Spośród maszyn wyróżniały się precy¬ 
zyjnie wykonane modele obrabiarek 
jak: piły tarczowe 1 taśmowe, wiertarki, 
tokarnie itp. Napędzane są one małymi 


Makieta rozmiaru HO na stoisku Fargusowych Zakładów? Oberltnd 


asortyment taboru i urządzeń kolejo¬ 
wych, ale również wielkie makiety 
z kompletnymi układami torów, mosta¬ 
mi, przejazdami, tunelami, stacjami 
osobowymi i towarowymi, oraz kom- 


stytucji. Na przykład modelarstwem 
kolejowym kiesruje specjalnie powołana 
do tego przy kolejach państwowych ko¬ 
mórka tzw. Hauptkomlssion ModeUbah- 
nen Deutsche Reichsbahn. Poza tym mo¬ 
delarstwo w NRD ma do swojej dyspo¬ 
zycji produkcję poważnego przemysłu 
specjalnego. Na potrzeby samego tylko 
modelarstwa kolejowego produkuje poza 
wspomnianymi już zakładami państwo¬ 
wymi Obcrlind 1 StadtUm jeszcze cały 
szereg mniejszych wytwórni jak np: 
Zeuke i Wegwerth w Berlinie, Giitzold 
w Halle* Dietzel w Lipsku, Schicht w 



Części modelarskie rozmiaru HO: l — przód kotła parowozowego, 2 — zbieralnik 
pary, 3 —■ blok cylindrowy, 4 — kota paromo^otoe, 5 -— pantograf elektrowozowy, 
5 — tuagonoicy zestati? kotoioy* 7 — icidtp maźnicze wagonowe, 8 — zderzak* 

0 — wózek wagemotuy. 


silniczkami elektrycznymi, p rzy stosowa¬ 
nymi do bezpośredniego włączania w 
sieć oświetleniową i stanowią nie tylko 
piękne modele, ale również mogą być 
z powodzeniem używane do drobnych 
robót amatorskich. 

Dział modelarstwa kolejowego w Fe- 


Modelarski silnik trakcyjny produkcji 
o. z. OberEind (PJKO): średnica — 27 mm* 
długość — 30 mm, napięcie — l2V f pobór 
prądu — 0.5 A, obroty — 12000/min. 

tershof przedstawiał się imponująco. Re¬ 
prezentowało go kilka wytwórni z pań¬ 
stwowymi zakładami Oberlind, produ¬ 
kującymi modele znanej marki PIKO, 
oraz z p.z. StadtUm na czele. Oba te 
zakłady wystawiły nie tylko bogaty 


pletną sygnalizacją i samoczynnym za¬ 
bezpieczeniem ruchu. Makiety te były 
całkowicie zelektryfikowane 1 zautoma¬ 
tyzowane i na każdej z nich kursowało 
jednocześnie parę modelowych pocią¬ 
gów, Przy makietach tych gromadził 
się stale tłum zwiedzających, podziwia¬ 
jąc ich wykonanie i precyzyjne funkcjo¬ 
nowanie. 

Modelarstwo w NRD postawione jest 


SoEercolcUmy napęd zu?ro£nicou>y z obra¬ 
cającą sią t ośime tloną latarnią pro¬ 
dukcji firmy Faftrbach . 

Dreźnie i wiele innych, wszystkie te 
przedsiębiorstwa produkują zarówno go¬ 
towe modele jak i wszelkie części po¬ 
trzebne do ich budowy a wyroby ich 
sprzedaje gęsia sieć specjalnych skle¬ 
pów rozmieszczonych na całym terenie 
NRD, Spośród kilku takich sklepów 
znajdujących się w Lipsku odwiedziłem 
cztery. Można w nich dostać wszystko, 
począwszy od najdrobniejszych części, 
poprzez podzespoły i zespoły aż do go¬ 
towych* kompletnych modeli zarówno 
jednostek taboru kolejowego, jak i to¬ 
rów, sygnalizacji, w T szelkich urządzeń 


Miniaturowe żarówki modelarskte 12-20V 


na bardzo wysokim poziomie. Zrzesza 
ono w licznych kołach i zespołach, kie¬ 
rowanych przez fachowych instrukto¬ 
rów, zarówno młodzież jak i dorosłych* 
organizuje częste wystawy i konkursy 
z nagrodami, ma do dyspozycji bogatą 
litefaturę specjalną oraz otoczone Jest 
troskliwą opieką odnośnych wtads i in- 


oraz budowli kolejowych. Poza tym 
sklepy te zaopatrzone są w różnych 
wymiarów śrubki, kółka zębate, prze¬ 
kład ni cc ślimakowe ltp. h jak również 
w pełny asortyment modelarskiego ma¬ 
teriału elektrotechnicznego jak: silnicz-’ 

(dęfcojlcżęnię m H r * ffi) 
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ciekawe konstrukcje 

RADZIECKI ODRZUTOWY SAMOLOT SPORTOWY 


W maju 1957 r. radziecki zespól 
młodych konstruktorów, pracowni- 
ków jednego z centralnych biur 
konsftmkeyjmych opracował projekt 
odrzutowego samolotu sportowego, 
przeznaczonego dla organizacji 
DOSAAF. Samolot tern nazwano 
„Komsomolec"’ dla uczczenia XIII 
Zjazdu Komsomołu. Konsitruk torami 
jego byli między iimiymi isnż. inż. 
B r Burow, G. Bikułajew, A. Nada- 


UWAGA 
MODELARZE 
LOTNICY! 

JUŻ MOŻNA ZGŁASZAĆ 
SWÓJ UDZIAŁ W ZAWO¬ 
DACH MODELI SZYBOW¬ 
CÓW BEZOGONOWYCH 
REDAKCJI „MODELARZ" 
FORMULARZE ZGŁOSZEŃ 
WSZYSCY ZAINTERESOWA¬ 
NI OTRZYMAJĄ W NASZEJ $ 
REDAKCJI. 



no w oraz grupa techników. Dzięki 
pomocy finansowej DOSAAF już w 
1958 r. samolot ten znajdował się 
w końcowej fazie prób i badań, 
„Komsomolec” jest odrzutowym 
j ednosi klikowym, j ednomtiejscow ym, 
całkowicie metalowym wolnonoś- 
nym doinopłatem przeznaczonym 
dla aeroklubów. 

Kadłub posiada zwartą skorupo¬ 
wą budowę. W przędna ej jogo czę¬ 
ści mdeścii się jednomdejseowa kabi¬ 
na, a za nią znajduje się zbiornik 
paliwa. 

W części środkowej zabudowany 
jest silnik, do którego zapewniono 
dostęp przez wyjmowaną pokrywę 
w grzbiecie kadłuba. Tylna część 
kadłuba zaopatrzona jest w hamul¬ 
ce aerodynamiczne i wzmocnioną 
płoeę, zabezpieczającą kadłub od 
zniszczenia w wypadku awaryjnego 
lądowania. 

Kabina ciśnieniowa osłonięta ko- 
pułką z plexi s w kształcie kropli, 
wyposażona jest w komplet przy¬ 
rządów pokładowych, umożliwiają¬ 
cych lot w każdych warunkach me¬ 
teorologicznych i w nocy. 

Skrzydła wolmonośne, o trapezen 
wym obrysie, dwudźwiigarowe, cał¬ 


kowicie metalowe łączone są z ka¬ 
dłubem w miejscu, stanowiącym 
przejście kadłub — chwyt powie¬ 
trza silnika. Lotki metalowe. 

U ster zenie wolnonośne, całkowicie 
metalowe. Przejście statecznika pio¬ 
nowego w kadłub stanowi grzebień, 
podkreślający piękną sylwetkę sa¬ 
molotu. Stery całkowicie metalowe. 
Napęd sterów sztywny. 

Podwozie, Samolot wyposażony 
jest w trójkołowe chowane podwo¬ 
zie, o amortyzacji olejowo-powiet.rz- 
nej. Przednia goleń składana jest 
do przodu, natomiast podwozie 
główne — do tyłu, w gondolę stano¬ 
wiącą w przedniej części chwyt -po¬ 
wietrza silnika. Wypuszczanie i 
wciagamde podwozia hydrauliczne. 

Dane techniczne: 


rozpiętość ♦ 

długość . 

wysokość. 

rozstaw podwozia głównego 
powierzchnia nośna , . . 

ciężar w locie ... * 

ciężar paliwa. 

prędkość maksymalna . . 

prędkość minimalna . . . 

prędkość lądowania . . * 


7,80 m 
1.0,00 m 
3,58 m 
1,95 m 
15,00 m» 
2500 kg 
600 kG 
940 km/h 
148 km/h 
11.4 km/h 


Bliższych danych technicznych 
oraz informacji dotyczących silnika 
źródła radzieckie nde podają. 

Opracował: 

RYSZARD KACZKOWSKI 
Warszawa 
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Y/ń 





SCHEMAT SAMOLOTU 
„KOMSOMOLEC" 

1, Rurka Pitota 

2, Reflektor 

3* Przednia goleń pirdwozia 

4. Elementy sterownicze 

5. Fotel pilota 

6. Butla sprężonego powietrza 

7. Chwyt powietrza 

s. Tunel podający powietrze do silnika 

9. Podwozie główne 

10. Krawędź natarcia skrzydła 

11. Fopychacz napędu lotki 

12 . Żeberko wzmacniające 

13. Przedni dźwigar skrzydłowy 

14. Zastrzał podwozia 

15. Zbiornik oleju 

16. Łoże silnika 

17. Klapa hamowania 
16. Dysza silnika 

19, Napęd steru kierunku 

20. Napęd steru wysokości 

21, Tylne światło pozycyjne 

22. Antena 

33. Wlew paliwa do zbiornika 

24. Zbiornik paliwa 

25. Lotka 

26. Przekaźnik napędu sterów 

27. Osłona kabiny 

28 Przednia część osłony 

29. Agregaty pomocnicze silnika. 
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GYSŻJ&ĄD KACZKOWSkf 


ŚWIATŁO POZYCYJNE 
Z]£i9Nfi. .. 


MALOWANIE SAMOLOTU 


..POL 


CZ ERWONY CIEMNY 
CZARNY MATOWY 
ZIELONY 

beżowy jasny 

SZARY 
BIAŁY 
Z0ŁTY 

SREBRNY /NATURALNY 
KOLOR BLACK DURALOWYCH / 








































































































































ki p transformatorki f małe prc^towrdki* 
drut nawojowy, cienkie przewody, mi¬ 
niaturowe Żaróweczkl i oprawki, malut¬ 
kie wyłączniki i przełączniki, jednym 
.słowem, we wszystko, cokolwiek może 
być modelarzowi potrzebne. 

Ciekawe jest jak kształtują się ceny 
tych rzeczy. Otóż np. wagonowy zestaw 


a ceny wspomnianych na wstępie użyt¬ 
kowych modeli obrabiarek wahają się 
w granicach od 12 do 2C t mk, Jeżeli teraz 
wziąć pod uwagę, że przeciętny zarobek 
miesięczny wykwalifikowanego robotni¬ 
ka wynosi w NRD 490 marek, a i mar- 
kii zawiera 100 fenigów, to jasno z tego 
widać, że wyroby te są tam niedrogie 



Model HO parowozu totuaroiuego DR serii 50 produkejt p. z. Obcrllnd (PIKOJ. 


kołowy, czyli oś z osadzonymi na niej 
.dwoma kolami, kosztuje 15 fenigów; 
widły maź bicze do wagonu 2 lub Zrosto¬ 
wego — 18 fen., wózek wagonu 4-rosio- 
wego — 56 fen., zderzak — 10 fen., pa¬ 
rowozowy blok cylindrowy — 25 fen., 


i dostępne dla szerokich mas. Osiągnięto 
to dzięki Odpcwiedniej polityce władz 
w odniesieniu do zagadnień modelarstwa 
i doskonale zorganizowanej masowej 
produkcji. Jak dalece poważnie trakto¬ 
wane są w NRD te sprawy i jaki nacisk 



Model HO elektrowozów typu Bo Bo 
produkcji Oberilnd (P/KO), oraz slupy 
i sieć trakcyjna produkcji firmy Stuart. 



Rozjazd HO produkcji p, z* Obcrtind 
PIKO) z napędem elektromagnetycznym. 



silniczek óLektr. 12 voit — 7 marek, sprę¬ 
żynujący pantograf elektrowozowy — 
2 marki, slup wakcyjny kfntowy — 
83 fen*, 1 metr szyny profilowej — 
36 fen. Ceny gotowych modeli pizedsta- 


Model HO tendrzaket osobowego DR 
produkcji firmy Guzold.. 


Model HO odkrytego wagonu towarowego DR 
produkcji firmy Dietzet 

wiają się następująco: parowóz 5-osio¬ 
wy z 4-osiowym tendrem kosztuje 48 
marek, elektrowóz Bo-Bo — 35 mk, wa¬ 
gon osobowy 4-osiowy — 6 mk, wagon 
towarowy 2-osiowy — 3 mk 50 fen,, 


kładzie się tam na jakość tej produkcji 
może powiedzieć np. fakt, że w x\ bie¬ 
żącym Ministerstwo Poczt i Telegra¬ 
fów NRD wydal o zarządzenie, które na- 
kłada na wytwórnie produkujące mode¬ 
le obowiązek zaopatrywa¬ 
nia silnlczków poruszają¬ 
cych modele w specjalne u- 
rządzenia usuwające iskrze¬ 
nie ich podczas pracy, aby 
będąc w ruchu nie powo¬ 
dowały zakłóceń w odbio¬ 
rze radiowym i telewizyj¬ 
nym. Toteż wszystkie wy¬ 
produkowane w bieżącym 
roku modele lokomotyw i 
inne z reguły .posiadają już 
to urządzenie, natomiast 
modele produkcji wcześ¬ 
niejszej właściciele ich mu¬ 
szą zaopatrzyć w nie, w 
oznaczonym tymże zarzą¬ 
dzeniu terminie pod rygo¬ 
rem konfiskaty. Przeróbki 
tej dokonują wszystkie 
warsztaty elektrotechnicz¬ 
ne i radiowe za miot ma Iną 
opłatą, Pomieszczone w 
tekście niniejszego artyku¬ 
łu fotografuje z grubsza tyl¬ 
ko Ilustrują osiągnięcia 
produkcji NRD w dziedzi¬ 
nie modelarstwa i to tylko 
kolejowego. 

Kiedy widzi się to wszy¬ 
stko na Targach Lipskich, 
aż dziwnym się wydaje 
dlaczego nasz przemysł 
krajowy nie interesuje się 
wcale tego rodzaju produk¬ 
cją, a jeśli zainteresuje się, 
to zejdzie z nią zaraz na 
manowce i skończy tak 
niechlubnie, jak opisał to 
inż. Rychter w art. pt. 
,,Zabawki, których brak”, 
zamieszczonym w numerze 2 z 1968 r. 
,,Horyzontów Techniki” i red, Broniko¬ 
wski w artykule pt. „Modelarstwo ko¬ 
lejowe ■— dziedzina zaniedbana” w „Sło¬ 
wie Powszechnym” z dnia 16 pażdzier- 



Wydawnictwo DOSAAF wydało w koń¬ 
cu ltt&9 r. jeszcze jedną pozycję prze¬ 
znaczoną dla modelarzy lotniczych, mia¬ 
nowicie — n Modele Samolotów 14 , jest 
to swego rodzaju vademecum dla mło¬ 
dzieży zajmującej się budową małych 
modeli redukcyjnych. 

Na wstępie podane są rady praktycz¬ 
ne, dotyczące wyboru typu i rodzaju 
modelu samolotu, który cncemy wyko¬ 
nać, wskazówki odnośnie powiększania 
rysunków oraz trocnę wiadomości z za¬ 
kresu narzędzlo- 1 materiałoznawstwa. 
Następnie omowione są sposoby wyko¬ 
nywania modeli la tający en samoiotow 
z napędem silnikowym, modeli do lotow 
na uwięzi, z silnikami odrzutowymi, 
zdalnie sterowany en oraz modeli wy¬ 
stawowych. 

Obszernie potraktowano też dział ozna¬ 
kowania samolotów. Wiele rysunków 
podaje sposób wykonania tych znaków, 
rodzaje stosowanych kolorów i wskazuje 
dokładnie miejsca, gdzie powinny one 
być umieszczone. 

Z kolei sporo miejsca poświęcono 
ostatecznemu wykończeniu i malowaniu 
modeli. 

Część końcowa zawiera 20 całostroni¬ 
cowych tablic z planami różnych sa¬ 
molotów radzieckich i zagranicznych. 
Na planach tych znajdują się Liczne 
podpisy i objaśnienia. 

„Modele kopii samolotów” — j. Chuchra 
Wyd, DOSAAF 1959 r. Nakład 16 IKK) egz. 
Cena 2 .— Rbi. 


nika 1958 r. Przecież w krajach* w któ¬ 
ry cn produkcja lego rodzaju istnieje* 
spełnia ona me tylko poważną rolę dy¬ 
daktyczną, ale przysparza również sporo 
dewiz z eksportu swych wyrobów. 
Przecież warunki do rozpoczęcia ta¬ 
kiej produkcji są chyba u nas niegor- 
sze mż np. w NRD czy CSU. Przecież 
u nas znaleźliby się ludzie, którzy po¬ 
święciliby chętnie zorgajiizowaniu ta¬ 
kiej produkcji swoją znajomość za¬ 
gadnienia, doświadczenie w dziedzinie 
model arstwa i czas. Warto by chyba 
o tym wszystkim pomyśleć. 

Podczas oglądania ekspozycji na Tar¬ 
gach Lipskich zwmaca jeszcze uwagę 
iakt, że zarówno w gotowych modelach 
kolejowych jak i w częściach i akceso¬ 
riach do ich budowy i to tak wysta¬ 
wionych na Targach jak i znajdujących 
się w handlu, dominuje wybitnie tzw. 
rozmiar „HO”, tj. posiadający szerokość 
toru. 16Va mm. Okazuje się, że rozmiar 
ten staje się dzisiaj na całym święcie 
najpopularniejszy, a główną przyczyną 
tego jest, że wymaga on znacznie mniej 
miejsca niż najbardziej rozpowszechnio¬ 
ny do czasu ubiegłej wojny rozmiar 
„O”, o szerokości toru 32 mm. Prawda* 
że w warunkach braku na rynku goto¬ 
wych drobny cli części o wiele jest 
łat wiej wykonać modelarzowi te części 
samodzielnie w większym rozmiarze. 
Mozę on również budując model roz¬ 
miaru „O”* zastosować w nim nie¬ 
które elementy zastępcze możliwe u nas 
do nabycia* jak np. silniczek wycleracz- 
kowy, oprawki karzełkowe i takież ża¬ 
rówki, czy też gniazda radiowe* o czym 
pisaliśmy w jednym z poprzednich ar¬ 
tykułów na temat modelarstwa kolejo¬ 
wego. Jednakże modelarze zagraniczni, 
a między nimi t sąsiedzi nasi z NRD, 
nie potrzebują liczyć się z tymi wzglę¬ 
dami, bowiem mają do dyspozycji wszy¬ 
stko co im do budowy modeli rozmia¬ 
ru ,,HO“ potrzeba. 

Ten stan rzeczy ma również swoje 
odbicie w zagranicznej literaturze modę* 
larskiej. Wszystkie poświęcone tam mo¬ 
delarstwu kolejowemu podręczniki i pe¬ 
riodyki traktują dziś prawie wyłącz¬ 
nie już tylko o rozmiarze Toteż 

i „Modelarz” idąc z postępem czasu* 
rozpocznie w najbliższej przyszłości za¬ 
mieszczać rysunki i opisy budowy mo¬ 
deli kolejowych w tym najpopularniej¬ 
szym dziś na całym świecić rozmiarze* 
czyniąc to w nadziel, że rodzimy prze¬ 
mysł ocknie się wreszcie z dotychcza¬ 
sowego w tym zakresie letargu i rozpo¬ 
cznie produkcję części i akceśorii tak 
bardzo potrzebnych naszym modela¬ 
rzom, 

Inż. LEON WIŚNIEWSKI 
Warszawa 
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ODPOWIEDZI REDAKCJI 


Modelarz % Tych — List otrzymali¬ 
śmy. Niestety trudno wszystkim dogo¬ 
dzić, Jedni chcą więcej planów wyczy¬ 
nowych, inni redukcyjnych. Jedni krzy¬ 
czą, aby z „Modelarza'* nie robić 
„Świerszczyka'* — inni* że „Modelarz* 1 
to pismo dla doświadczonych modela¬ 
rzy i nie powinno w nim być dziecina¬ 
dy, są tacy, co domagają się znacznego 
rozszerzenia działu „Ciekawostek Mode¬ 
la rza‘\ drudzy stałej rubryki „Z kraju 
1 ze świata"; a są i tacy, którzy doma¬ 
gają się ich likwidacji. 

Proszę zrozumieć nasze położenie. Je¬ 
steśmy jedynym pismem modelarskim 
w Polsce i musimy myśleć o wszyst¬ 
kich czytelnikach; tych początkujących 
i zaawansowanych, młodych i starszych. 
Chętnie odpowiemy na dalsze Wasze py¬ 
tania, Prosimy podać adres. Za cenne 
uwagi dziękujemy i przesyłamy pozdro¬ 
wienia. 


# 

W związku z opublikowaniem w „Mo¬ 
delarzu" kilku planów modeli łodzi spor¬ 
towych* otrzymujemy od czytelników 
bardzo dużo listów z prośbą o sprzedaż 
planów roboczych lodzi wiosłowych, 
motorowych i żaglowych. Niestety nie 
możemy spełnić tych próśb* gdyż zaj¬ 
mujemy się sprzedażą tylko planów mo¬ 
deli. 

Możemy jednak poinformować Czy- 



Model niszczyciela „Burza" wykonany przez Iri Bajt! era z Pragi według 
planów zamieszczonych w „Modelarzu" oraz w czasopiśmie „Modeli imd 

Bas tein" 


telników, że zajmuje się tym Polski 
Związek Żeglarski, mający swoją sie¬ 
dzibę w Warszawie przy pi. Dąbrowskie¬ 
go a, PZŻ posiada w chwili obecnej aż 
14 planów roboczych wraz ze szczegóło¬ 
wym opisem budowy różnych łodzi ża¬ 
glowych, w cenie od 50 zł do 250 zł 
za komplet. 


„MODELARZ” POMAGA 


Erwin 5obik, Gałartowice ul. Bogu¬ 
szewska 24, pow. Rybnik pragnie wy¬ 
mieniać korespondencję oraz doświad¬ 
czenia z modelarzami w wieku od 16 
do 26 lat. 



Ja ci dam tu lądowisko l 


Marek Gębicki* Kraków ul, B, Pru¬ 
sa 31/18 wymieni* Horyzonty Techniki 
Nr. 9* 11/55* „Młody Technik** 2, 4/55* 
5, 7* 11, 12, 13* 14, 15/33 1, 2 * 7/57 za Kridla 
Vlasti lub Kridla Rodiny, 

Bedrich Rychna ul- Kafla liska 78 Cho- 
mutov Uśti nad Laben, CSU pragnie pro¬ 
wadzić korespondencję z modelarzem 
polskim w wieku 19 lat, który zajmuje 
się budową modeli akrobacyjnych wol- 
nola tających i szybowców. Proponuje 
wymianę „Letecklego Modelarza'* za 
„Modelarza"; „Kridla yiastf za „Skrzy¬ 
dlatą Polskę** oraz wymianę materiałów 
modelarskich. 

Frantiaek Kviz* Podebradova 159 Łysa 
nad Laben, CSR zgłasza swoje nazwi¬ 
sko do wymiany „Leteckiego Modela¬ 
rza'* i „Kridla Vla$ti łi , na „Modelarza** 
i „Skrzydlatą Polskę". 

Andrzej Hupert, Chorzów 1* ul, M, No¬ 
wotki 15/7, poszukuje planów modelar¬ 
skich ciężkiego krążownika „Frinz 
Eugen". 


OD REDAKCJI 

Wszystkich Czytelników którzy 
wpłacili na plany lotniskowca 
„Saratoga ,ł , przepraszamy za dość 
długie oczekiwanie na wysyłkę. 
Opóźnienie w wysyłce spowodo¬ 
wane było chorobą autora. Jed¬ 
nocześnie zawiadamiamy, ze pla¬ 
ny są już do nabycia w Redak¬ 
cji w cenie 40 zł. 
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W prasie czytaliśmy o angielskim ^la¬ 
tającym spodku**, który wzbudza! szero¬ 
kie zainteresowanie* W numerze stycz¬ 
niowym % br, czasopisma ,.Model Ma¬ 
kler" znajduje się plan i opis budowy 
rad los terowane go spodka* Czytelnikom, 
którzy są ciekawi jak wygląda taki mo¬ 
del, zamieszczamy zdjęcie. 


Model samolotu , T Mig-15** 
zbudowany w podziale? 1:U 
przez modelarza czechosło¬ 
wackiego Józefa Urbana z 
Karłowych Var. Model na¬ 
pędzany jest silnikiem od¬ 
rzutowym. Ciężar modelu 
1700 G, Model startuje ze 
specjalnego wózka. 

Foto: J. Urban 


ODRZUTOWY 
MODEL,, MIG-15* 
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CAŁKOWICIE PLASTIKOWY MODEL HA UWIĘZI 


Model Jest miniaturą samolotu Beeckeraft Bonanza, 
jako napęd posiada silnik WEN-MAC-OB cm* o zapłonie 
żarowym, Silnik wyposażany Jest w automatyczny roz¬ 
rusznik zamocowany na wale od przodu. Modele tego 
typu są bardzo popularne w USA Jako zabawki dla dzie¬ 
ci. Montaż modelu jest nieskomplikowany — wystarczy 
tylko skleić obie plastikowy połówki. 



DWUMETROWY 

MAJSTERSZTYK 

Dwa lata wytężonej pracy 
kosztowało kol. Zenona 
Bernera ze Szczecina wy¬ 
konanie tego wspaniałego 
modelu „Daru Pomorza 11 . 
W pracy tej korzystał on 


*&&&&** 


z konsultacji wieloletniego 
kapitana tej jednostki, L. 
Macie je wieża. Nic wdęc 
dziwnego, że nikt nie może 
doszukać się jakichkolwiek 
usterek w modelu. Wyko¬ 
nawcy należą się więc sło¬ 
wa uznania i szczere gra¬ 
tulacje. 


◄ „POTIOMKIN“ 


Krążownik „Potlomkln 11 znamy z fil¬ 
mu o tej samej nazwie oraz z dość 
ogólnego, pół-blokow T ego planu tej jed¬ 
nostki, opublikowanego w „Morzu" Nr 
6/1955. Obecnie możemy poinformować 
czytelników, że dokładny plan reduk¬ 
cyjny tego krążownika jest Już wykań¬ 
czany przez kol. Mariana Jakubika 
z Wę gr owa 1 już nie dł ugo u k aże się 
w „Modelarzu". Na razie publikujemy 
zdjęcie tego modelu, wykonanego przez 
modelarzy z Leningradu* 



WYSTAWA NOWYCH POMYSŁÓW 

W Lipsku zorganizowano wystawę modeli własnych pomy¬ 
słów o całkowicie dowolnej tematyce. 

Na wystawę zgłosiło swoje prace ponad !)00 modelarzy 
1 11 województw 

Przedstawiały one nowe pomysły rozwiązań środków 
transportu, budownictwa i maszyn. 

Na naszym zdjęciu jedna z prac zgłoszonych na konkurs, 
mianowicie — model zdalnie sterowanego lodołamacza wy¬ 
konany przez uczniów Zawodowej Szkoły Metalowej w Bur- 
gu k/Magdeburga. 





















